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Conagjnaticra  t  îaorcoatr^go  aa  jVrunoe  5ÛJ 

304 


ŒLiiacsr  as  æ^.-  (voir  youte) 

r 


miah  coal 

]àaat  Cost  coal 
Sootoh.  coal 
CoastLa^'  coal 
Germon  coal 

3altio  and  whito  soa 

* 

Porto  français 

Comparaison  antre  Isa  diverses  eit^rtos-jx-rtiae 


1Q3  40) 

41> 

193  4° 

209  a° 

216  d*» 

231  d° 

240  d° 

259  a» 

267  tos 

267  ter 


reær^pr.  't;  i?aEf.-  üoniiûEE^ition  :  dso3  les  diffâcante  paya  en  powroent.  99 

donc  les  différents  pays  30 

Iaparfcmoe  comparée  de  la  eoiisoaaatâon  33. 
pcnmxmfc^e  ctjnsonrruitioa  en  Prnnoe  303 

304 

305 


Bas  chemins  de  far  ooloniairc 


375 


-19 


Paftw  Cartog 


rer--’,  Tîir;  jU  aifl,-  uon«3iimtiQn  dea  ciissdns  âa  for  an  Algérie  373 

flotte  SJÎ.C.P.  *  en  1939  334 

335 

/ 

-vjjjgg&#-  Seat  da  rotcur  s  287  42 


CTmiF,.-  Antiiracite  :  production  d*  anthracite  et  pour  cantals  13  4 

ohRjtort  t  Production  charbon  Ttitialnegg  ot  parcomtage  {(Mm)  12  3 

n  »  it  »  h  (iSondohOOTle)  12  3 


8beaaogoe  i  Concentration 

Corean  faction  t  headÆfflfttaU  (Ghino) 

lîoii^ont.  lo  (tiurüiüïxrurie) 

Coreamation  t  en  pourcentage 

an  quantités 
par  tê'ie 
par  usage 

par  las  ti'rnsporto  isaritiiaos  (lÆœdclîourie) 

h  n  w  »  (  China) 

aüjxxrtation  t  quantités  at  destinations 

on  1934 1  35»  36  (Tableau  11) 

Rapport  pioâuction-aacpoarfcation  (Chine) 

»  n  ”  (liaïiolicuri©) 


134 

134 

134 

24 

25 

26 

26 

29 

30 

31 

32 

73  21 

74 
46 
46 


-  20  - 


j&gg  fortgg 


.'JTTNï-^-  flgat  de  retour  t  289 

Rradtuction  t  tSm'bon  MtanLoatcc  et  pauroentege  (Chine)  12 

M  »  n  «  (îtemdiouria)  12 

itethraoite  13 

îurlatlona  do  la  txroduotijon  20 

assort  proâuction-escpca^tioii  (Chine)  46 

«  »  *»  (itenriobourle)  46 

Soute  t  foiJKdturo  do  charbon  do  soute  150 

I53 

i 

Sixu^'-r»rte  tflmaa  t  oonoatir® td.an  dû  oharbaa  (ibjidctiouriô  )  31 

«»  «  **  ((Mm)  ,  32 


42 

3 

3 

4 


35 


Cartel  c  Cartel  inteiaaldoml  du  ccEce 
pa33arttp.-fat.on  t  £cèq  .iai  te?Jrsrsî.que  dans  le  monde 
coke  de  gas 

4 

gEodüotim  1  îndobiiiae 


145 

:i5 

*.  f'  K- 

16 

363 

364 


6 

6 


B£9Q»M* 


ms>- 


fSiÆndna  de  for  t  OOUSOJIStKillion. 
Oortsaeroe  t  2rs£ie  ooIohLoI 

1 

fîonaovirüa.'irion  ;  par  habitent 


<i1i£gryiyïf?  At%  f^y 

1^1  nan  ooraparatif  de  oonsosaaatiOH 


375 

336 

370 

371 

375 

m 


~  a  - 


BBaW-  -Sgfe» 


wtii 

* 

Staportationa  s  IrspartatlCBas  et  racxartatioaE 

575 

de  dîiCixbcaas  do  coûta 

383 

35  j 

' 

* 

on  Afrique 

sia 

on  XtkIocMdb 

38 a 

Iraoorbationn  t  BsMsaa  oantoa&tff  Importations 

383 

do  d!  lardons  do  acuta 

383 

35 

«a  Afrique 

381 

sn  ïndodLâne 

383 

l'fœofaâ  t  aretfio  colonial 

358 

Bro&ratiga  t  .âls&dLe 

365 

D^eada 

367 

Long  Brleu 

362 

Jfcnsny 

361 

,  :‘-V 

Indochine 

358 

KtShoo 

368 

tâBoâm 

365 

itefteigpaQax 

3© 

* 

y&a-z&ô 

362 

Ï-Jarûc 

367 

Sa^oa 

369 

ïonieia 

368 

ütoute  t  lapocrtaiians  et  exportations  do  ahasAcoa  de  soute 

383 

35 

36 

M 

Spbüo  i  co  lonial 

358 

22 


Baÿgfl  Cartes 


CQli.EaC3S.-  (Voir  fret,  exporta  tioas,  ismcœtatiana,  prix)* 

itefT?Ylf*  d®  dharbcm  d  ns  la  non de  35 

tenflana»  35 

facteurs  de  la  der-iands  36 

facteurs  d ’ au^cientation  36 

facteur»  de  dSmmtioai  37 

Offre  de  charbon  dans  le  sonde  41 

les  causas  de  ses  variations  41 

42 

43 

jMWflflHP.  .flggSEBàsfe  s 

protection  dos  a^rohéa  nationaux  106 

droits  de  douane  107 

eonilngœfti  107 

m&a&aa&an  du  oonoerce  du  diarbon.  108 

conquête  des  marchés  interna tdanaux  109  $- 

52 

3ubvcntiQnc  sus  exportations  lOJ 

frluies  à  l'ospartotim  »  transporta  à  dribe  réduits  110 

CuîmmfcLons  à  la  tëniine  î&roihûjodo  112 

üconératiQn  d’irrpfits  113 

Accords  internationaux  -  traités  de  cosiisrco  jtréfé» 
reutial3  114 

hâ^on^ntatlon  du  inrchô  intérieur  140 

Accords  inte333atioifc'Ux  our  partage  dos  Enrobés  144 

Cartel  *45 


-3H- 


Bas»  Cartea 


JMÎM&IÎK.-  .C<^_c(cmtioa  t  uar  tâte 

26 

Rapport  ir?pOTt.itiQn3^onsor^tion 

47 

ftfct  de  retour  t 

290 

43 

Æffiprfe^idong  t  on  195a 

77 

23 

on  1954*  39»  36  (tableau  2) 

65 

23 

rapport  ii5portutiojiL>K)onsQEiaa,tioii 

47 

piLaoo  du  aharbon  d^ais  les  inçiortationa 

45 

pavillon  tSaaimntdBns  les  importations 
do  charbon  anglais 

178 

JfeitjSs  de  aOGioeroe  t  avec  (Jr  rnîe-Tîpo-btfln»  10*3 

115 

32 

Si&H9ûB  s-  (Voir  (moi) 


.HTaGJHS  (l';yrs).-  (Voir  Rjya  divers) 


IVet  t  Tarifa  des  fiets  d*aller  et  de  retour 
Fre  t  de  retour  : 


252 

264 
2  J35 


41 

42 


28- 


£iOP,AÆE«—  ariquotte3  :  f ahrication.  et  pourœntofja 

r  r  ~  # 

Comaacoe  *  ÏÏroifcd  de  oojmaeroe  avec  GnundeH^fc^gï»  (1927) 
Ctnieozærition  t  en  pouroflotoge 

en  ;  iuantitÔ3 
par  tête 
par  usages 

Itceog  tâtions  s  rapport  produe  tioi>^^wrtation 
aahrioation  s  (voir  eoue-produitra) 
foret  s  tarifa 
foret  de  retour  t 

â  '  *  I 

IgiXjrt  -tioma  g  en  1934»  35»  36  (tableau  4) 

Production  g  variations  de  la  produoldon  de  1918  à  1938 
rapport  jsrodw-WLon^exportation. 

r  * 

Squs-nrodnits  t  fabrication  brlouattos  et  pouroentage 
'Ædté  de  oa.a.ioros  *(voir  oo:nerce) 


16 

115 

24 

25 

27 

29 

30 
4 6 


282 

269 

357 

85 

20 

46 

16 


£U13QI&  Ca-nsaroQ  t  courants  do  transaction  94 

Solution  au  riaràtul  95 

'  ■  . 

traitée  de  cowraBroe  avec  AH«ma@»  116 

toodaotion  ;  ffisrfeùa  brut  et  poiutjontege  9 


Variations  de  la  production  do  1918  h  36  20 


&s*aa 

7 

52 


41 

•U  I 
45 

29  •  I 


7 


24 

32 

2 


*■  26  ** 


Gartoa 


TïïEPPa  ocq'yTt'  •Qliarlioa  brut  *  production  en  pourcentage 


89 


Production  :  -production  du.  charbon  brut  on  pourcont. 

9 

2 

Cb^aaroe  s  oourants  cio  trunaoetion 

89 

22 

évolution  du  marché 

90 

:-iarcfré  s  courants  dé  transaction 

89 

22 

évolution  du  ctirché 

90 

Qo::5^bxoo  t  courante  de  tr:uiflaction 

97 

26 

jjicpQjrtation  *  en  1934*  35»  %  (tableau  5) 

85 

Production  i  oharton  brut  en  pourcentage 

9 

2 

atk _ ùorsnogroe  s  oQurrnta  de  trunsaation 

91 

23 

,‘brolution  du  marche 

92 

jirct  t  ïarif  de  fret  càiarbomica: 

273 

41 

^po^ta'tion  i  pavillon  dessinent  dans  1*  importa— 
tion  de  dyxcbons  anglais 

178 

i  arche  t  oourento  de  taxtiisaotion 

91 

2J 

évolution  du  Marché 

92 

Paraao  Cartoi 


ùu  oliarbon  dana  Ica  iaport  _tiono  et  les 
œeportattons  do  clique  paya 


Pourcentose  des  exportation  rapport  aux  production 
«  do  eonannation  "  "  toi>ort  tions 

Oourunte  4*«xp«rtation  et  déportation 


'ç^.TvÆ'gnaasL 

Zams  cLs  ohoxgoinGn'to 


Exportation  de  rêarbon  dans  le  B»adn  jfix  l>oÿB 
iisryortations  selon  le  raodo  de  ûmjsposrt 


Coucurrenoe  des  paye  exportateurs 

.feiaons  d'eccportiition 

Condition  de  vente  à  1*  exportation 


45. 

46 

47 
4S 
49 

m 

33 

74 

10L 

163 

164 


production  î 


oharbon  “brut  on  pororcentâgs 


9  2 


m. m.-  msœ  •  tedt6 18  0““Toa  OT0°  wlos,° (W34) 

QonoimatiQn  i  par  tête 
arat  de  retour,  s 

m^rtatlone  *  en  1934.  35,  36  2) 

en  1939 

Traités  de  pommer  oe  *  avec  Pologne  (1934) 


117  32 

29 

290  43 

05  23 

79 

117  32 


ÆttgDOKaŒBS.-  (Voir  navires  cLürbomiiQro) 


-  28  - 

gsvgjB  Cartes 


E.8.AKJLB*- 


Aaseïxmâréa  j  raroduotion.  aÆ&etafeée 

2P9 

Aathrooito  t  pro&ictlan  d*  anthracite  dopais  1920 

302 

production  pur  dagartoï.ï8Kfc 

4 

300 

Benzol  i  Turaduotton  goudron  et  benzol 

# 

•  29Q 

Bricaiettoa  *  fabrication  do  brigua ttes 

16 

7 

Gharbon  t  urodnotion  de  charbon  bitœndnsus  st  pourcentage 

12 

3 

place  ûn  càarbon  dans  les  exportations 

45 

«  b  «  b  h  fc^portatiO!» 

45 

variations  du  prix  du  charbon 

122 

fi^azteottsxM»  s  charÊEsnc  1954- 

259 

40 

41 

Chantre  do  for  t  conooïïKïatian  de  houille  p sur  la  3*17«C«F# 

504 

305 

Cotes  i  production  de  coîoa 

9QA 

fabrication  de  coke  raé'tellurffique  et  pourcentage 

15 

6 

H  W  B  âo  flaÆ  M  w 

16 

6 

production  caoi-ooke 

299 

Corauaroe  t  traité  de  otraaaroe  avec  Ar^a  terre  (1934) 

115 

32 

«  «  «  n  iHesegne 

116 

32 

B  B  B  B  Pologne 

UT 

32 

fiæaa  iàaaas. 


ntyptroe  t  Oonoontraticfn  hoiisontele  HJ 

B  verticale  1J8 

Bourse  de  fret  ISO 

2rafio  français  xaétropolltain  295 

Valeur  de  la  production  500 

Brala  et  conf  drames  339 

Cemutorae  en  groo  du  charbon.  on  ITame  330 

Ventes  C*A*F*  et  .3*0*3*  p^-Q 

Concentration  :  3iûriaont  .'le  133 

■rertioale  138 

i 

Consomaatioa  t  en  poureontage  24 

25 

en  quantités  ®7 


par  t$te 
par  uaasea 


par  los  Transporta  ivjaxitiraOB  32 

Coneo  ui-iation.  de  houille  503 

ConsonaaHon  par  3a  3*îî«C*?*  304 

305 

Consor.aiiG.tion  de  houille,  anthracite,  limite 
depuis  1920  502 

4 

1  place  du  oharbon  dans  les  exportations  45 

rapport  produotlon>^ûqx)rtation  4& 

quantités  et  destinations  71 

Sxportaüone  en  34»  55i  %  74 


19 

9 


"  2J.1 

-30-1 

ffaaoa  G?.rto 


1PKA31DE.-  îôraortation  t  Varia  tiono  du  rj±z  d'usnort*  an  laonsmia  m-Mrm. 

126 

"  *  *  tt  en  livres 

128 

129 

Charbon  de  aoûts 

149 

36 

150 

Ssporfcattans  sous  pavillon  fronçais  on  1938 

59  1 

Ssportattona  de  houille»  ^ntàiraoite,  lignite 
depuis  I92O 

302 

Esportationa  (chapitre  XSXX) 

yn 

5B 

39  ; 

Bsportations  suivant  le  aodo  de  trtuisport 

SL? 

*  en  1935»  3 6,  37  et  38 

n-,  /•  •  V; 

Slotte  olnrhannlàtfe  t  (voir  navires  charbonniers) 

320 

Fabiioation  t  ooke  i&éfetlluxrdtius  et  ocurcent&r» 

15 

6  ! 

»  de  $xz  "  » 

16 

*\ 

Briquettes 

16 

7  ] 

ffcet  a  Bourse  de  fret 

180 

Cours  de  fret  dàarhoïB&or  fronçais 

347 

4  1 

Is  tonnai  e  et  fret 

347 

£cot  de  retour  1 

283 

4L  ! 

289 

43  1 

• 

352 

Goudron.  1  nroduatlon  «erudron  et  banaoi 

« 

298 

Bouille  a  oonoormtion 

303 

production  de  houille  depuis  1920 

295 

» 

296 

300 

production  et  riportiticm.  par  bassins 

300 

301 

l^oorfoiions  *  Ctilaul  de  la  portée  en  lourd  néceosairo  xxwr 
aeaurer  les  iïï^oi'tatiaaau  frunçaiaes  do  charbon 
de  1536  avec  les  prototypes  actuellement  à  1*  étude 

?2yjfg3.-  l-grort.-s-tlona  î  Plooo  du  diarbon  dano  les  importatioïlD 

Importations  on  34?  35»  %  (ïïableau  1)  ' 

Importations  de  Iicadllc,  anthracite,  lignite 
depuis  1920 

Importations  ot  erpoitatioin  en  îSeanoe 

luport.-tiûna  suivant  le  mode  de  transport 
Liportatione  on  1935*  56»  37  et  38 

Importations  sous  pavillon  français  en  I938 

jfepita  ;  production 

production  depuis  1920 
^inas  1  distance  de  la  mine  &  la  user 

i  f 

j-jinmia  e  dévaluation  aondtaire  1936 

r 

Ibvrlros  charbonnière  s  flotte  olirrîxmniàro  française 
(Voir  déportations)  histoilçpe 

oocopoeâtion 

transport  par  pavillon 
Compagnies 

lignes  et  durée  de  rotation 

ürifcLquo  da  la  flotte  cbarbormiiàre 
d 1  avant-suaire 

pools  ot  conférences 


aperçu  historique  des  typas  de  naulrae  340 


52 


Ifcyjjüo,  d^aûmjjqra  *  Lieux  de  ooaEriiBâcUan.  de  la  Hotte 

ohcÆbonnière  ï'aa  (inæxe  1) 

Hl'lTGS»-  îfo.vire.j  charbonniers  :  Résous  traction  future 


M^s  Oartea 


344 


Mxroreo  de  protootian  cm  faveur  de  la 
flotto  charbonnière  350 


Oriae  de  l’ariBiaent  charbonnier 

Politique  douanière 

Argumente  favorables  ot  défavorables 
pour  la  reconstruction,  de  ciixsrbonniero 
après  la  guerre 

Avorta  ejarbomiera  t  Classcaaont  par  ordre  d’iwportaiicô 
Prix."  Variations  du  prix  du  charbon 

Variations  du  prix  d*  exportation  (jllagrs.'.xiB  XV) 

"  u  "an  inonmie  nationale 

«  «  "  an  livres 

J 

Procbxctj.on  t  pi'Ocîuotion  do  charbon  bitraalneux  ot  poaroont* 
houille  et  répartitiosi  par  bossdn 

Lignite 

Cake 

Soutlran  et  banzol 
JiggLoocrds 
flamrf  ~ooSm 
Sourbe 


350 

348 

392 

32T 

122 

129  bis 

126 

128 

129 

12 

' 

295 

296 
je» 

297 

500 

m 

299 

299 

299 

299 

300 


Production  par  de parterB  nts  houille ,  anthracite  5 00 
«  *  "  lignite  3Ctl 


53- 


Bagsa  Cartes 


rre  motion  :  7aleur  de  la  production  J00 

VUri  aidons  de  la  produotion  üa  1914  à  1931  19  à  22 

124 

Rapport  prodLætionr^onjos^  46 

t 

3ouo-'goôult  1  fabrication  ds  colce  raétallur^ique  et  pcroroeat,  13 
«  »  «  »  do  gaz  «  »  16 

'*  "  ”  brirruettos  16 

profiioti  on  as&Laaords  299 

n  sorjl-cote  299 

”  tourbe  299 

!* 

goûte  t  fourulturo  charbons  de  oaniie  .  149 

“  •  150 

Staurbe  t  production  tourbe  299 

300 


Trafic  t  à  l’ déballa  du  trafic  raandlal 

i 

graltdo  de  eavrieroe  t  avec  Angleterre  1934  (troo  potosoix 

de  ruines) 

avec  iJlsaoüJM 


aroo  Pologne,  1933 

J 

’ir&nsixa'tn  r/jul  tiiimn  t  Couaccsoatioa  de  charbon 


rta  par  terro  at  par  car  t 


115 

116 
117 

32 

35L 


6 

6 

7 


36 

44 

45 

32 

32 

32 


i  --  '  ^ 

Bourses  des  frets  cbarbonKLore 


179 


î’reto  diarbonniere  gu  1938 


268  40 

41 


Lqe&’  cours  ^gg 

Cabotage  373 

Breœo*  27JJ 

Variations  aanaeulles  des  taxes  de  fret  260  bis 

Prix  du  charbon  sur  le  oairaeu  de  la  raine  et  taux  ds  fret  1938,276 

Cours  de  fret  charlionnier 
lï»aaaiQ  ot  fret 

idssuros  de  protection  en  faveur  de  la  flotte  c? uaebonnière 
Politique  douanière  35O 

4 

m  m  namon»-  2a 

352 

iàai’chandiaes  coi  fret  de  retour  2a 

farifo  des  frets  de  retour  2gi 

Long  oours  2Ç1 

Cabotage  292 

QA3QIT*-  Fret  do  retour  s  •  286 


35- 


PcyjBs  Cia-tea 


CtL.  (iTylmo)*-  (  voir  uxiima  à  gaz) 


UËr 

Concentration  «jao^aphi®»  17  0 


ffiJMr 

l'eut  ûa  rotour  206  42 


Erat  do  retour  208  42 


(voir  ai^etorre) 


r? 

*  * 

qoiisoaiastioa  ï  par  t®te  29 

rapport  iiapoitatiaiMKpoxtatioïi  47 

gtret  do  rotour  t  283  4? 

J  t  . 

tùaraataMon  t  raifort  iiçportatiaïWïcmao::^  47 


Pftfsaa 

\ 

liQLL. 1£Ç«—  Ijjcô.1  mettes  :  fabrication  et  pcarcGnta^é  X6 

Cartel  t  Cariai  international  du  coke  I45 

projet  d'adhéoion  à  Tin  cartel  suropôen  1937  138 

Xfoafoffia  l  production  charbon  bitumineux:  et  pourcentage  12 

variations  de  la  production  de  oharbon  de  29  à  56  20 

21 

22 

124 

place  lu  charbon  dans  les  axpoi'ia.tiono  4,5 

variations  du  prix  du  charbon  122 

-pofeg  *  uétallurgiquo ,  fabrication  et  pourcentage  I5 

CojrMgrce  :  ïïroitê  de  soaneroe  aune  AUcnagne  116 

Concentra tioii  horizontale  .  I33 

Concentration  vorfeLolae  I38 

Cartel  international  du  oaka  145 

projet  d  ’adhoai.  on  à  un  cartel  européen»  1937  145 

Concentration  t  horizontale  I33 

verticale  138 

.CtonaosEivtAon  $  en  pourcentage  24 

25 

26 

en  quantités  26 

par  tête  28 

p?,r  uuage  30 

par  les  transporta  naritluea  jl 


37 


HDUiftME:.-  acporte-tlon  s  En  1934,  35,  %  ('Tableau  4) 

C£isntit4s  et  destinations 
îfàurnitures  aharbons  de  soute 

Place  du  dharbon  dans  les  c:cpar tâtions 

Support  eu^oii^tâc^j^XKliiotion 

Variations  du  prix  d'exportation  on  ocmiie 
natiouals 

Variations  du  prix  d’exportation  en  livras 
(dla^n^  ns  IV) 

1 

wfa'brioatloR  :  briquotteo  et  pourcenta^s 

> 

coke  métal lurgique  et  i>crurcentGga 
ffret  ;  tarif  dos  frets  d'aller 

Brot  do  retour  s 

Itejortatiara  t  En  1934,  35,  36  (*3323160»  1) 

ViOanaifl  t  Bévnlaattijon  iwnotairo 
m**  Variations  du  prix  du  charbon 

Variations  du  prix  d’oxpartation  (lUugraryje  IV) 

M  "  "  "  on  lyonnais  outiomlo 

w  m  «  "on  livres 

;4 

irotiuotion  :  dharbon  Mtum.ntmx  ot  pouroentago 

Variations  de  1 s.  produotion  do  I929  à  1936 

Rapport  proitiofciojahezpoirfcatàon 


Pa/res  Cartes 


74 

13 

63 

150 

154 

56 

45 

46 

126 

126 

129 

16 

7 

15 

6 

41 

269 

43 

85 

22 

118 

% 

122 

12 


46 


30- 


fryqao  Qartoa 


t 

,  Sous  produite  t  3?abrioation  briquettes  et  pouroontage 

16 

7 

M  coke  métalliugiqus  ” 

15 

6 

Scrute  t  fourniture  charbons  de  soute 

150 

154 

36 

«pesitâ  de  coLuorcs  :  avec  /OJanagas 

116 

32 

ERinsnorto  oaxittraos  :  consoamtion 

/ 

£ 

Consignation  i  on  ixnrrcentage 

24 

25 

27 

an  quanti  tés 

27 

par  usages 

30 

Production  t  lignite 

14 

Variations  de  1918  à  1936 

20 

ijjEoae&agqHS^-  (voir  cKiæw,  peys) 

Place  du  charbon  dans  les  importaticna  et-  exportations 
Pourcentage  de  la  oonsoiaaation  par  rapport  aux  Impart, 
Courante  d,QKpor tâtions  at  à* Importation 
Irincipaux  importateurs 
Sones  de  de  charge;  uont 

Principaux  courants  d'impartatltMi  <^ane  =3°ü^e 
Principalea  régions  iasportatrlces 
PrincipiLUEC  paya  iriportatoura 


04 


Csa-tea 


TjpKl*-  Oiarbon  î  production  de  dharbon  bited-neux  et  pourcentage 

12 

3 

Gobe  *  voir  aouo-produito 

ConeointBation  :  en  pauroantcot 

24 

25 

26 

en  quanti t 6e 

26 

par  tête 

29 

par  noage 

50 

par  las  teonaporto  nnritùmas 

5L 

ï^abrioation  i  coke  métallurgique  et  pourcanta^p 

15 

6 

Eret  de  retour  s 

286 

42 

Inraoi’tatioris  t  on  1934»  35»  %  (‘Stblean  8) 

85 

29 

Production  ï  Charbon  bitumineux  et  pourcentage 

12 

3 

-variations  do  la  production 

20 

Sous-ïifoânits  s  fabrication  de  ooko  métallurgique  et  pourcent. 

15 

6 

Soute  î  fourniture  charbons  de  coûte 

150 

154 

35 

fransrxr  te  mari  tin»©  *  oonsoxæs,tion  de  charbon 

31 

mm  ConsaimatiQn  *  par  tête 

29 

HfcEGgDfal«~  /intîsrncito  *  production  e  t  pourcentage 

Exportations 

I 

CacCTaroa  J  Concentration 

# 

Concentration  t 
Oonsomation  :  par  visagoa 

msseætetësaaB.  *  charbon 

antâiracite 
vers  la  Eranoe 
Eret  de  retour  t 

houille  :  production  houille  grasse  et  mt-gnotse* 
houille  sèche  et  lignite 
jrroortntions  t 

t 

hiA'TLite  t  production  houille  sèche  et  lignite 

#  * 

Induction  »  anthracite 

iiouill®  gra&je  et  rai-grasse 
îiouille  sèche  et  lignite 
répartition  de  la  production 


13 

559 

m 

364 

564 

371 

378 

377 

390 

391 

370 

379 

209 

362 

363 

377 

390 

3$a 

363 

13 

359 

362 

363 

364 


&V9BQ  Cartes 


iKiSMsaSiS.-  çonsoijsntdon  s  an  pourcon.ta.se 

âano  différents  pays 

importance  cOTiparse  de  la  eonaoncjation 

pourcentage  conoocEaition  on  I^ranoe 


29 

30 

31 

303 

304 


latMlI^SXOPS  îflUKSE»- 

;'kMiaor.i-etion  s  dans  Iss  différents  pays 

/ 


Importanos  comparas  do  la  eonsasantion 
Pourcentage  conoonsBation  on  .tTanoe 


30 

30 

31 

303 

304 


mSBEŒSfr-  ?*et  de  ro tffff  * 


209 


42 


mmr  mmss.  «  ù**  *»  con  erca  avec  Qûo  Bretagne  (troc  Détail)  31* 
:lon^ttr&m.tLan,  t  rapport  i^Tpoi^aidorwjonsOiania  fcion  47 

importation  s  on  1934»  35»  36  (uübleau.  l) 

rapport  ijûrxntatioïï-corisonî  ation  47 

■4it^  dfl  Cfloatee  *  a-vec  Ode-Bretagne  (1935)  “  **0°  b6to11  115 


32 


32 


/ 
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Papsa 

Cartes 

IÏAHK*-  QHARGOÎî.-  plane  du  cliarbon  dans  la  s  iflroartetiaus 

45 

Coraseroe  s  Traité  do  ccaunarce  avec  iJlema.ane 

116 

32 

”  "  "  M  Pologne,  1933 

117 

32 

Qo^aoiurntiou  :  on  pouroontafio 

24 

25 

2 6 

en  quantités 

2$ 

par  tâte 

29 

par  usages 

30 

rapport  iapx>rta1û<M><)onaonmatiçm 

J7 

irai  :  tarifs 

41 

Seat  de  retour  î 

203 

V 

357 

41 

iHffloi^abions  :  on  19 M*  35*  36  (‘ifcbleau  4) 

05 

25 

en  1939 

81 

25 

rapport  iEçjartetiœ>oo:n3^^ 

47 

piano  du  charbon  dons  les  impoi’tationa 

45 

r£tajltus  de  oomsisrco  J  (voir  coiaieroo) 


JjUXSï*-  Charbon  t  promotion  de  charbon  bltuninoux  et  pourcentage 

12 

3 

place  du  charbon  dans  los  axportationa 

45 

Coke  t  fabrication  du  colcs  iîtétallmïp.<3ue 

15 

6 

h  »  »  de  gaa 

16 

6 

pages  Cartes 


Cornaercs  :  (voir  concentration) 
joncontration  *  horizontale 
vorüLoale 

CnnaomLiation  *  en  pouroantugB 

on  quantités 
par  tête 
par  -usasse 

pur  les  transporte  s&ritiwBô 
ibcuorta’ii oaa  t  ijuantités  et  destinations 

rapport  prcKtictioi>-oÿcpor talion 
pi  r./v>  <3ix  oliarlson  Isa  exportations 
Fabrication  *  coke  wé tallurgicjue 
coke  de  sas 

Importations  î  en  1934»  30»  36  (  tableau  s) 

Broduotion  *  charbon  tttuninMK  et  pourcentage 
variations  de  la  production 
rapport  production-expcrta-tLons 
Scnug— produite  t  fabrication  de  ooko  r*5  t.  üur^çpio 

»  do  ooke  de  gas 

* 

■jouto  t  fourniture  cloarbono  do  coûta 

.[r  eporte  .nritiiiBS  ï  aOHOûræaation  do  oharbon 


134 

138 

24 

25 

26 

26 

29 

30 

Jt 


73 


46 

45 

15  6 

16  6 

85  29 

12  3 

20 

46 

15  6 

16  6 


149  35 

150 
151 

% 


44 


IffKOîlXB.-  ÂjQ.Tüaaroe  :  piano  du  charbon  dans  Ica  Importations 

^3Xiortati.oiiK>  s  îilüoe  au.  oliarbon  ducs  les  importe1. t  ions 

V 

* 

HQHX'üè;.-  Production  t  dans  le  raonde 

on  Indochine 

on  Algérie 

/ 

ggo  b  ds  rotour  t 

à j^flooCT-xitlon  s 
Eûrxxrtetiora  -t 

^d^oUpff  t 


ItAfflCy-  aon3Qics.tioii  t 

flrpt  ds  retour  : 

JjapŒçtatlfflia  : 
Production  s 


ïfegea  d-trtoB 

45  ' 

45 


14  5 

565 

364 

367 


204  45 


375 

382  30 

369 


374 

286  41 

352  43 

381  30  Ufl| 

567 
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lJaœa  Cartes 


I-aag'gSÎRf.HES.-  Charbon  t  production  aharbon  tout  en  pauroeirtose 
Oonvm,QQ  :  courants  de  transaction 
évolution  du  ranrohé 
tarifa  de  fret  charbonnier 
l?cet  î  tarifs 

Fx^oAiction  :  production  de  charbon  "brut  on  pourcent. 


vjEïSj  gi.AjrnOÎ'T.-  Oonmy^Tation  l  en  ixiuraantaoe 

dons  les  différents  pays 


pourcentage  de  conso.mition  de  ohai'- 
bon  dans  l’industrie  adnioro  itc,  303 


raaqgSBB*-»  fret  de  retour  i 


288 


42 


\ 


T&et  de  retour  t 


280  42 


MiVIHiiiS  (SIAI2KIPg5 33 (-voir  dharte-portie,  paya  intéressés,  fret,  JK-rts) 

-  Argiwiento  favarablao  et  défavorables  pour  construction  de 
oharbonnlars  en  Itaonoe  après  la  guerre 

-  flotte  diarbonni&re  en  Ftamoe  (voir  i-ranoe)  chap.  XXXU  533 

-  Hotte  cdicsr'bonnièro  on  Angleterre  1|Ê 


Esses  Cartes 


tyWElEO  CT&Iü&îKEItS.- 

Clients  du.  transport  mazitiiae  de  charbons 


Sranaport  du  charbon  par  mer  -  intégration  de  la  flotte  dam 
les  charbonnages  (  concentration  verticale) 

Caractéristiques  des  navireo  cliarbonrderg 


33 


Bifficultéa  de  l'étude  des  lignes  do  mvi^tion  charbonuiore  50 


135 


ÈJarietéri  3  tiques  particulières  à  certains  types  de  nùviroa 


lÿp*ïs  de  navires  charbonniQra  modifies 


KîflSHDU-  jteet  de  retour! 


28 6 


42 


KTOCB.-  Q 


; 


s  traité  de  ooraerce  avec  Cdo  Bretagne  1333 
«  «  "  »  Pologne  1934 

Consommation  ï  en  pourcentage 
par  tâte 

rapport  impor tatioiw^uuxKnmation. 

Inet  de  retour  s 
IiAPortatiom  s  en  1338 

en  1934,  35»  %  (SSaMberm  2) 


rapport  is^rfràticxorconsa^tion 


47 


H3UY HJIi-nAï » "nîm: —  ifrefc  de  retour  t  2df 

5paepg»tl(«t  par  tâte  *  29 

OGKAjSXS*-  CoüEBroo  s  courants  do  trioauetion  9Q 

Bit  GHAHDûH.-  (voix  oûinæroe) 

EA3B  XOK3S.-» jrüni^cite  j  proiîuotton  13 

Brirnisttea  «(voir  aous-produlta) 

(barbon,  t  production  da  charbon  brut  on  pourcentage  9 

11  «  «  bitysaiïi0ux  w  12 

Cote  s  (voir  ocris-prodnits  ) 

gamnerce  :  ra^iamontation  du  mrchd  intérieur  142 

fabrication  :  coke  cïotillurgiquo  ot  pourcents^  15 

"  de  gaa  "  .  lé 

briquettes  ”  lé 


J&E 2 

Giartss 

?A*5.  HiS.-  M&âM  *  proSuotton 

14 

5 

îïOiiuo'ücQi  i  charbon  toit  on  wuroenta'ge 

9 

2 

11  Mtuiainsux  et  pourogivfcïge 

12 

3 

jmthracita 

13 

4 

lignite 

14 

5 

î^ouô-uroàuits  s  fabriontior-  coke  rtiîtdluiÿciqUG  ot 

I 

m 

H» 

\JÎ 

6 

11  "  de  gaz 

"  16 

6 

,f  briquette  3 

"  16 

7 

3outo  *  fourniture  charbons  de  soute 

149 

150 

35 

3SH3ET.-  aojasoîwaation  :  :œr  tête 

29 

üfcet  de  retour  * 

207 

42 

ÎBDort&tions  t  en  1954.  35.  36  (tableau  7) 

87 

PdfoT'IG.-f  Golfe)  -  (voir  Golfe  Persista#) 


209  & 


HHlÆH^EgiS.-  Prêt  de  retour 


49  - 


Pa#S3  Cartes 


PQLOCaŒU-  I-ret  de  retour  * 

;  jjtia  t  dia  tance  inoyonoo  cio  la  urine  à  la  nés 
IJOnr^-i  e  z  dévaluation  nonétairo 
prix  s  -variations  du  prix  du  charbon 

variationa  du  prix  d'exportation  (dingraiar»  IV) 

»  ii  ti  «  on  nomuiio  mitionaLs 

h  h  »  "en  livres 

Prouitction  t  charbon  blixcninouz  ot  pourcanta^ 

Variations  de  la  production  de  192?  à  2.936 

Bombe  s  fourni ture  charbon  de  soute 
■Draité  de  coÆfiroa  t  avec  Orande-ïiretagne»  1934 
Tnariaifias  i  oonsoînaation  d©  charbon 


290 

103 

110 

122 

129  bis 

126 

126 

129 

12 

19 

20 
21 
22 

124 

150 

153 

144 

32 


43 


52 


36 


PG&ga  CHA.JMM-ÎÎBHC.-  Coraotûriatiques  des  porta  d'exportî-ttuon 


157 


«  <»  stations  do  ravitail  153 

lOBteub 


h  «  «  d'importation 

Parte  olüU'bonniers  fiançais 


159 

324 


33 

34 

35 

36 
57 

37 


\ 
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gagas  Cartes 


FnuDtKKIOH.-  (voir  '‘production"  dans  los  rubriques  de  chaque  pjye) 

on  groupant  I03  différents  types  de  combustibles  7 

répartition  par  pays  7 

0 

réixürfcition  par  régions  7 

production  ds  briquettes  dam  le  monde  16 

production  Os  coke  de  gaa  et  de  coke  métallurgique  15 

16 

OoiioentratiOîi  gâogrs.pbiq'uo  des  gisements  17 

Variations  de  la  production  dans  les  différents  pays  18 

Pourcontage  des  exportations  par  rapport  aux  productic*»  46 


1 

7 
6 

8 


.;qp.^frpL-  aoraaaas.tlon  *  par  tête 
trot  de  retour  : 


Hgf-aEB.-  (voir  Ü.Ü.J.S.) 


üjjtÜQAi.»  üfrot  de  retour  t 


foLfiifo-  Consogciatiau  ;  par  tâte 


29 

284  45 


286  42 


29 
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rutiss  Partes 


SllMîUT&IS.-  Gonaonutaticm  *  utilisation  oocrae  matière  pracdère  30 

en  iXJurcüntaga 

pouneontage  consaiEatLon  en.  Sranoe  303 

m 


ret  de  xe  tour  t 


205  42 


OOOMN»-  j'ret  do  retour  ! 


2G5  4 2 


üGg'^-ir'IlonJIgÜ.-  Caractéristiques  s  des  atiarbons  destinés  à  la 

fabrication  des  s/produita 


Gaa  s 


6 

5 


,£kb-ri.  cation  :  caiks 


15  6 


Sg£ffi«(0barbon  de  1  ■  -Caractéristiques  î  5 

146 

fjonaftiipiia.tion  t  proportion  dans  la  oonaûiffiintion 

totale  2g 

dans  leo  différants  poane  30 

importance  comparée  jl 

"  pourcentage  dans  la  conaoirmation 

totale  française  303 

304 


SÜEBg.-  jfrot  de  retour  * 


lanortationg  *  en  I938 

en  1934»  35»  56  (ïïableau.  2) 
plftoe  du  charbon  dans  Isa  iaçportatxonn 
Support  irapo  rtationn-K»nsoranation 
'SrvStôa  do  conimeroe .-  avec  Grend^Bretfigno  ,  I935 

avec  Pologne,  1934 


4UIE3r].~.  Eo^rierce  1  tr.dt4  de  oarcmaroe  avec  A3  1  tmjnH 
Ooriooîjaatlan.  s  en  pourcentage 

par  tête 

rapport  imporfe,tionr<;Oïiaoimition 
jaPprtaUopBt  an  1934,  35»  36  (tableeai  3) 

rapport  importa  iâon--co nsoantition 
^raitda  de  coiamcqe  :  voir  cosaisrc©. 


JYÆ2»-  J-lret  de  rotour  s 
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Pages  gartgs 


290 

43 

76 

23 

05 

23 

45 

47 

115 

32  1 

117 

32  ' 

116 


32 


24 


204 


43 
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IfesQa  Cartes 


TCHKCû  JXflT  Jteûauottos  t  v.-jriations  de  la  production  do  19 

I9I3  à  1938  21 

22 

124 

Ühartojg  t  jjroduction  cliarbon.  üitumncujc  ot  i>  12 

plaœ  du  clmrbon  dans  les  oxport.  43 

variations  dsi  prix  du  charbon  122 

Coke  fabrication  de  cotes  a otnlluL'gici'ue  ot  !p  15 

Coiüixarce  ?-  concentration  133 

139 

Variations  du  prix  du  charbon  122 

Variât  ions  du  prix  d'exportation  116 

128 

129 

Concentration  t  Hozùacntale  133 

verticale  139 

Comor jita  lion  t  en  pourcentage  24 

25 


3 


6 


par  tôt» 

28 

ibrnor  ta  lions  î  -place  du  charbon  dans  les  export. 

45 

rapport  procîuütioa-eïc/.'ortatiaa 

46 

export,  en  1934»  >5»  36  (ïï&blooa  3) 

85 

17 

variations  du  prix  d'exportation 

126 

128 

* 

129 

Fabrication  :  coke  métallurgique  et  pouroontofie 

15 

6 

briquettes  ot  peuraentage 

16 

7 

Xi.ipartatione  !  en  1934*  35.  %  (Tableau.  3) 

85 

24 

rr-rsos  Cartes 


gç t t-3G0 RICTATHB . -  lA'.i'd'tg  ï  production  de  licînito  14 

Fris  :  Variations  du.  prix  du  charbon  122 

"  ”  11  d'osportaticm  (diagmam  17)  129  bis 

11  "  "  "  en  monnaie  Nationale  126 


"  "  »  "  on  livres  126 

129 

Production  3  charbon  biiiiaineux  et  pQurcaïrfcüge  12 

lignite  14 

rapp ort  proôuc  tionr-expox^tation.  46 


variations  do  la  production  de  I9I3  à  38  19 

a. 

22 

124 

Ocuc-Trroduite  s  fabrication  du  ccdte  métallurgique 

et  pourcentage  15 

fabrication  de  briijusttes  ot  poureant.  16 

miras  (voir  oo^jctco) 


ITdêlTdPQB^"  _ (voir  navires  charbonnière,  fret,  cfjaxto-piadie)  » 

Conooia  ation  en  charbon  d*  après  la  vitesse  ot  la  portée  on  lourd  I74 


Variations  du  pourcentage  de  la  cïmuffc  au.  charbon 
constructions  d*  après  ls  i&ode  do  propulsion  de  1929  &  1939 


58 

39 


clients  du  transport  maritime  du  charbon 


33 
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.i.frifi'ea  Cartes 


SSffiXSEB.-  Jonsoüiiiation  : 

573 

Ssat  de  retour  ; 

282 

43  ; 

Importations  s 

M 

30  U 

Production  s 

357 

41 

agME*-  I*gt_M.  retour  s 


283 

284 


45 


ïïîgOtf-LÆlD-AFJil  GARE] .-  Cliarbon  :  iroduotlon  charbon  bl tond  DOUX 

et  pouroôirteâp 

Coaiaaroe  a  oonoontration  verticale 
Coiicontration  :  verticale 
Cozisonnr.tlon  :  en  pourcentage 

,  en  quanti tés 
par  tôte 
par  unagea 

par  leo  trawius  naritiraoa 
jiScportetioin  t  en  1934»  55»  %  (tableau  8) 
quantités  et  destinations 
rapport  productions-exportation 


18 


m 
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li-oduotion  s  Obarfxm  Wmümm;  et  proxoeafetga  12 
Variations  do  la  production  do  1918 


à  193é  20 

fisppaet  produc  tLonr-Êüqxirtatiwi  46 

doute  :  fournitures  charbons  de  soute  I49 

150 

152 

'g^Ktpqrts  ;  uvcitlnoB  s  conatoraatlon.  charbon  I3I 


ÏÏ.lL.S.d»-  imthracite  1  production  et  pourcentage  15 

T 

Sharbon  s  production  dharbon  brut  en  pauroontage  7 

production  oharbon  b&trainsuz  ot  pourcentage  0 


9 

12 

place  du  charbon  dans  les  exportations  45 

Goto  :  fabrication  ooice  aétellurgique  et  pouxoentsge  15 

Oanaoîajatton  :  en  pourcentage  24 

25 

26 

par  quantités  26 

par  tête  29 

par  usages  30 

% 

par  les  transports  inariiiiaeo  32 

Sbcnactation  s  en  1934»  35»  36  ('tableau  10)  74 

quantités  et  destinations  72 

place  du  charbon  dans  les  exportations  45 


Ri;  g  3  C'ortQB 


imbrication  :  col»  aétallurslcras  et  pourcentage 
Rret  de  retour  ; 

Lignite  t  production  li^pslte  et  pourcentage 
Production  t  cliarbon  brut  et  pourcentage  - 


15 

284 

14 

7 

8 
9 


charbon  bitm;d.miB£  et  pom'centago  12 

anthracite  1 3 

lignite  14 

aous-nr odnit  s  fabrication  coke  radtallTrcgxqua  et  pourœnt.  15 
jtemsfjorte  irazitxmea  :  consamation  de  cliarbon  52 


6 

43 

5 

1 

2 

3 

4 

5 

6 


U13JgtJ/i3f.~  Rrot  de  retour  t  285  42 


ü»g»A«-  'ntiirucits  :  pzotmcîion  et  pourcentage  13  4 

erportutian  67 

lü-iauettoe  t  production  et  pourcentage  16  J 

CSmrbon.  :  production  charbon  brut  en  pourcentage  7  7 

0 

production  charbon  bitumineux  et  pourcentage  12  3 

apporta tions  charbon  bitumineux  65 

variations  de  la  production  de  charbon  de  19G9  &  36  18 
place  du  charbon  dans  loe  exportations  45 


60 


feflRP  SSsbüSsa 


U«S*A«*-  Coke  :  imbrication  da  ccike  métallurgique  et  pourcantage 

"  11  «  do  gna  »  » 

exportation 

Cotmeroe  :  conoentmtion 

régLementation  du  marcha  intérieur 

# 

Goneontration  s  horizontale 
verticale 

« 

noTtaonyffiition  :  en  pourcentage 

an  Quantités 
par  tSte 

par  les  transports  Fiiaritiraes 

Exportations  t  quantités  et  dasiâMitiàns  bitaminasc 

anthracite 
oû3œ 

exportations  an  1934»  35»  36  (tableau  6) 
rapport  pno duo tioixs /.portation 
place  du  charbon  les  exportations 
imbrication  t  voir  ecus-produits 
Ifrat  de  retour  : 

üiiTxxrtationB  t  en  1934*  35*  36  (tablerai  6) 
j.inoi  distance  moyenne  ds  la  mine  1  la  mer 
ibnra&e  t  dévBlmtion  aonctaire,  1933 


15 

16 
69 

132 

136 

140 

132 

136 

24 

25 
27 

27 

sa 

32 

65 

67 

69 

74 

46 

45 


6 

6 


% 


15 

16 


285  42 

287 
85 

102 

118  % 


«•  fil 


cg  s  Gai' te  □ 


II.  ci  «A»-  J:  »-,,ànctloji  ;  charbon  brut  en  poui'conta^js 


7 

3 


charbon  bitumineux:  et  pourcentage  12  J 

anthracite  13  4 

■variations  de  le.  production  de  1903  &  1956  13 

rapport  ra^ductioî>-e;qx>rtation  46 

.ioua-produits  !  fabrication  coke  métallurgique  et  pourcent.  15  6 

"  "de  gas  h  m  16  6 

”  briquettes  n  H  16  7 

boute  :  fourni  tin1©  charbon  de  acnite 


Xtaunnnorto  uiarltiiasB  s  conaonraation  dû  charbon 


150  35 

132 

32 


T^3CTK3  j  GfX."  Gonaonraation  t  dtna  lea  différents  pays  50 

comme  matière  première  en  pourcentage  30 

inportanœ  comparée  de  la  oonaoræKition  $L 

pourcentage  cts  la  canaora-iation  de  abor*» 
bon  dans  l'industrie  ©iziàra  an  itanoe  J03 

304 


jTJUQOSXAVIS.-  XOret  de  retour  t 

groduotion  î  lignite 


233 

14 


43 

5 


•variations  de  la  production 
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gixvjïfe  les  divers  igrpea  de  combustibles  ^ 
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OcEtaont  était  réalisé  1  *  équilibra  du  aarohé 

charbonnier?  377 
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COKUSIOI.- 


ANMX  ILS  *- 
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Houx  de  instruction  do  la  flotte  d^borcïlùnB 
française* 
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-  GHAHCTHE  I  - 


HAHflgL  LE  ÿ!-ar.yj3  SOiTONS  TTiQI-IKIPffiiîv 


I»js  TAiaaEja  ns  cüarbqhs.- 

Catte  étude  ne  sa  préoccupe  jos  de  la  tourbe  d'importance  indus¬ 
trielle  négligeable.  Elle  concerne  seulement  les  charbons  classés  par  ordre 
de  valeur  décroissante  de  la  manière  suivante  i 

-  Anthracite 

-  nouille  anthraciteusa 

-  Charbon  dex-d-gras 

-  Charbon  gras  ou  bitumineux  {4  qualités) 

-  Charbon  subbi tuminsux  \ 

-  Lignite 

Leurs  principales  caractéristiques  sont  résumées  dans  les  fetbi  ampr 


suivants  : 


CARA03SIÏI3Ü1I^J33  IBS  0^3333  .ÜALITÜi  DS  CHA.  2GN 


sforræs  à  la  classification  iegnoil t-Gittnar  modifiée  par  Bone  ad  HL.iuo  (l 936) 


Anthracite 


Uouille 
antfaraoiteuaeî 


Ghnrbon 
i  rpras 


Lignite 


Pouvoir  calorifique 

(a) 

(b) 


(  1 lorreo  '  ]*••#•»!« 


Fuel  ’întio 
G 


3 


Sh  vit 

G>  /H# 


[O  +  H  +  5* 


a 

o 

£  "  Vïatiârea  volar- 
*  3  itiles. 


|  g»  (Carbone  fixe.., 
o  s 

Pouvoir  calcifiant, 


S.OOO-G.330 
12  et  plus 

93-95 

3-4 

3,5 

moins  de  8 
plue  de  92 


8.330-0.600 

&-12 

90-93 

4-4,5 

5,3-5 

a-15 

85-92 


Apparence. 
Ha  eue.... 


non  oakéfiablft,  pulvérulent 


noir  et  brillant 


Forcée, .... 
itocturef  j, 


Usages. 


très  courte 
bleus 

pas 

dur 

Cbauff âge 
denest.  con- 
traLf  séchoirs 
à  malt,  gaz 
pauvre 


très  courte 
un  peu  luiidn, 

presque  pas 

dur 

mois  friable 

Vapeur 
oliauf ,  dômes  t 
ciment 


0.400-8.900 

4-6 

00-90 

4.5- 5 

5.5- 12 

15-20 

80-85 

Faible 

non  cohérent 
noir  brillant 

courte 
lumineuse 

très  peu 

friable 


000- '.000 

nains  de  1,2 

45-65 

6—6,8 

30-55 

plus  de  45 
moins  do  55 
non  cohérent 

brun,  terne 
parfois  noir 

longue 

fine 

tendre 


Vapeur 
ohuuf ,  ûoKiaet 
navigation 


Vapeur 
Ôhsuf.doraeot. 


(a)  Unité  thermique  correspondant  à  la  voleur  nécessaire 

pour  élever  de  1°  c.  la  température  de  1  livre  anglaise  d'eau» 

00  _  Oarbona  fia» 


matières  volatiles 


rerme  i  Pourcentage 


8....  y.i  -Tvut;.;.,  x 

fortes  ü  la  olïujaifloation  io^naul t-, irttaor  îaoiifiée  par  une  and  iauj)  (l9jj6) 


esolorificit» 

OS±QtS  ' )«•••«••» 

.  I gfi** . 

[c. . . 


J  Ü're  vola- 
Itiles..* . » 

Carbone  fixe.. 

oir  ockâfiaufc . . . . 


81X38.  , 


Charbon  t5ras  ou  bltudjxjux  • 

Désiré 

noÿtxtl 

charbon 

ookéfimt 

clxarbon 

&  &SZ 

ho^ré 

inférieur 

7.700-o.oqo 

*• 

,  6m 600-7.000 

4 

6.(300-7.»» 

K> 

0-3 

1.5-2 

75-90 

84-89 

00-65 

70-80 

4*5**5t5 

5*0-5*6 

environ  5,6 

;  4*5-6 

645 

5*5-01 

10-15 

lXKi> 

l£K26 

25-32 

32-40 

4tM5 

74-62 

66-74 

60-68 

55-60 

;oi:e  très 
dansa 

coke  aétal- 
lur  jinuo  dans 

coJa»  de  gaa 
tondre  et 
;  r  poreux 

non  col:ofiî’j- 
blQ,  non 
cohérent 

noir  brillent 

noir  brillant 

noir  brillnt 

noir»  terne 

nqyenm  à  loin 
gua  lu  dnauae 

longue  • 

lorVjUC 

langue 

Air» 

Fût» 

:-*üsbb 

j:\tae 

tendre  &  dur 

tondre  à  dur 

tondra  &  dur 

tendre  h  <a*r 

ooico  etmpeur 

oako 

f?aa 

fours  \  rêver 
bores «  looomo 
tivoe 

Orafton.  U 
stibbi  tuni:  ’oaxï  * 


•5.  co-7.  ?oo  :: 


jd.UA'  de  45  •• 

*  » 

noir»  fia  55  I! 

*  * 

non  II 

coî'.6fi->.bi0  :: 

»  * 
•  * 
#  * 

strié  brun  oui! 

Jeune  parfoiaïl 

noir  !! 
«  *  # 

lonjus  !  ! 

*  • 
•  « 
•  * 

;u«  !! 

*• 

tendre  !! 


I 

(a)  Unité  thanaiqae  ooireaxMrutant  à  la  c  alaur  nécessaire  pour  élever 

de  1®  e.  lu  tempémture  do  1  livre'  ur^jUise  d1 * * 4*»*  »  î 

(b)  garbonn  itffî  ! 

V'  .rv::;  vol!  iilsis  J 

4 
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(XHIOTH3Ü3KE  ÏÜÀ  S3 ÙMÆf- 


Dans  beaucoup  d'emplois  lea  diverses  variétés  de  charbon  na  se 
font  pas  concurrence,  chacun  a  "bien  oon  utilisation  dans  un  secteur  déterminé 
ou  il  réussit  mieux  qu'un  autre,  c'eat  pour  lui,  souvent,  que  l'outillage 
a  été  construit,  tin  cas  de  nécessité,  cependant,  on  peut  substituer  l'un  à 
l'autre  la  lignite  pouvant,  eventuellement,  remplacer  le  charbon  bitumineux 
dans  certains  usages  tout  comme  le  charbon  bitumineux  peut  se  substituer  à 
1 1  anthracite ,  Il  n'en  eat  pas  moins  vrai  qu'une  certaine  concurrence  e:d.ste 
tou  jouis  entre  les  divers  charbons,  donc  entre  les  pays  fournisseurs*  Il 
s'ensuit  aussi  que  les  cours  de  toutes  les  espèces  de  charbons  influent  les 
uns  sur  les  autres. 


mm a*- 

Charbons  de  soute.- 

Presque  tout  charbon  bitumineux  d'une  qualité  moyenne  peut  être 
utilisé  dans  les  foyers  des  navires  s'il  est  traité  de  la  manière  convenable, 
ïïn  charbon  de  soute  réellement  bon  doit  répondre  aux  qualifications  rainima 
suivantes  î 

-  le  pourcentage  des  matières  volatiles  ne  doit  pas  être  supérieur  à  JO  et 
il  est  préférable  qu'il  soit  inférieur  à  ce  chiffre  et  descende  même  à  15} 

-  la  teneur  en  cendres  ne  doit  pas  exoéder  9$S 

-  le  point  de  fusion  ne  doit  pas  être  inférieur  à  2*500  0  P'arh. 

-  le  pouvoir  calorifique  doit  atteindre  au  moins  14.000  unités  thermiques 


britanniques. 


-6- 


Ca  cliarbon  doit  brûler  assez  bien  pour  ne  pas  créer  de  eifficultés 
de  tisonnage  et  rendre  inutile  un  tirage  foroéî  il  doit  pouvoir  être  aocucrulé 
dans  les  soutes  ains  ri  s  nue  de  com  ustion  spontanée,  enfin  il  doit  pouvoir 
bien  se  tasser,  une  tonne  forte  n' occupant  pas  plus  de  1  mj  17, 


Charbons  oour  usa^s  doues  tiques 

doivent  être  durs,  non  friables,  brillants  et  se  présenter  sous  la 
f curas  de  blocs  de  gros  calibre.  Ils  doivent  avoir  une  f;iible  teneur  en  cendres 
et  brûler  sans  tirage  force.  La  teneur  en  matières  volatiles  est  indifférente;'. 

dh  irions  riiétellur/firrueg.- 

Teneur  élevée  en  -satières  volatiles  et  en  carbone  fixe  3auf  pour 
la  fonte  de  minerais  autres  que  ceux  du  fer;  il  ne  doit  contenir  que  peu  de 
soufre  et  ses  cendres  doivent  entrer  en  fusion  sans  addition  de  fondant. 
Pouvoir  calorifique  élevé,  ne  doit  contenir  que  peu  de  cendres  ferrugineuses. 
Les  c  u.irbons  cokéfiants  durs  qui  dégagent  à  900  0  c.  20  à  52$  de  matières 
volatiles  ont  particulièrement  appréciés  pour  la  fabrication  du  coke  métal¬ 
lurgique. 

Charbons  destinés  à  la  fabrication  de  aous-nioduits. - 

15  à  38  $  de  matières  volatiles  -  Teneur  en  cendres  de  4  à  8  %  — 

1  à  1  \  %  de  soufre  au  maximum  -  0,02  $  de  phospJiore  au  madjiruia. 

Si  le  produit  principal  que  l'on  désire  obtenir  est  le  gaz,  il 
convient  d'utiliser  un  charbon  qui  soit  riche  en  gaz,  d'un  pouvoir  calorifique 
et  d'une  puissance  lumineuse  élevés.  Les  meilleurs  charbons  à  gaz  sont  ceux 
qui  dégagent  à  la  température  de  900°  c.,  32  à  38  %  de  matières  volatiles  et 
qui  donnent  un  coke  plutôt  poreux. 


-7-  • 


-  chapitre  n  - 

(voir  carte  l) 

RtonKSSoir  m  cmKBar  mss  le  onde  su  BLomtra  tous  lej  divers  viras  de  cxkbdsieihei 


On  procéda  plu3  de  50  Pays  du  onde  à  l’exploitation  oonraer- 
ci  le  de  glserents  charbonniers  (;inth3raoite,  cliorbon  bitumineux  ou  li.rdte). 

Lo  charbon  bitumineux  fournit  une  moyenne  de  07»7  %  du  totiîl  exploité 
L’anthracite  "  "  ■  ”7 ,6  %  *  "  * 

Le  lignite  "  n  "  "  4iB  %  "  "  * 


i.-  i-aaiTO  m  m  mmm.  mæ&î  &  amxxjmi  m  mâ  ^  î22â  à  isaé  « 

(voir  Atlas,  carte  l) 

Cette  production  mondiale  de  charbon  brut  s'est  répartie  par  paya, 
de  la  façon  suivante  pour  laa  années  1934-1935-1936  (voir  tableau  1,  page  8) 


Ce  tableau  montre  que  les  U.  a.  A.  foumiaaont  plus  d’un  tiers  de  la 
production  mondiale  annuelle  de  charbon  brutj  la  Qrande-Br a  targie  en  livre 
un  peu  moins  d'un  cinquième;  l'Allemagne  environ  un  septième  et  lUY:Wj. 
plus  de  un  douzième  ■  Ces  quatre  Baye  pris  cnserible  assurent  plus  des  3/4  do 
la  production  annuelle. 

ix.-  iia-jnEBK  m.  hà  -  :  ffôPPciioH  -mMà  M  a&æstt  bm'i  Sm  Mam  ae  3334  A.J336» 

(voix  Atlas,  carte  2) 

Le  tableau  n°  2,  £e&e  9  ,  indique  lo  répartition  par  régions  de  la 
production  mondiale  de  charbon  brut  de  I934  à  1936. 

I 


-  Tableau.  n°  1  - 


REPABJTITKIffl  UE  LA  PRODUCTION  MMAEB  UE  CHAHBOT  BRUT  BA.H  PAYS  IE  1934  à  1936 
(Le  lignite  a  été  converti  eu  unités  de  houille  équiv.  lentes) 


lt»«<i»»***f>>aiai<iaaa>af,,*,l>*> 

::  pays 

*  » 

••*«*«*** 

1  «  t  #  *  ■  l  1  1 

1934 

#•4444*** 

1935 

*•4  •444*4  44 

1936  :: 

*  s 

4  4 

32,9 

19.6 

13.6 

32,3 

19,1 
(d)  14,9 

34,4  » 

16,1  :: 
15,2  :: 

♦  4 

*  * 

*  ■ 

*  « 

!!  sarre . . . 

(1,0) 

(0,9) 

(0,9)  :: 

•  4 

::  . . 

7,5  : 

0,4 

8,7  :: 

*  * 

Il  France . 

4,2  : 

3,9 

3,6  :: 

•  * 

*t 

3,1 

3,2 

3,0  :: 

*  # 

2,6 

2,4 

2,3  :: 
•  * 

Il  Belgique . . . . 

2,3 

2,2 

2,2  :: 
•  # 

Il  Inde  (b) . 

2,0  ' 

2,0  ' 

1,8  :: 

■  * 

Il  Tchécoslovaquie . 

1,7 

1,7 

1,7  :: 
•  * 

Il  Chine  (non  compris  la  hand- 
::  chourie) . 

1,6 

1,8 

0  * 

1,6  :: 

4* 

1 1  .janùchaurie. . . . . 

;  '  1,0 

1,0 

0,9  :: 

«  4 

"  Union  Sud-Africaine . 

1,1 

. 

1,2 

1,2  :: 

■  4 

•  • 

Il  Pays-Bas . 

1,1 

1,1 

-  *  * 

1,0  .. 

a  a 

w  m 

•  Australie... . . 

0,9 

1,0 

0,9 

a  * 

Il  Canada.. . . . 

0,9 

0,9 

o,9  » 

a  a 

Il  Autres  pays  (c) . 

*  * 

2,6 

2,9 

2,5  :: 
#  « 

::  Total . 

** 

100,0 

100,0 

«  a 

100,0  :: 

4  * 

*  * 

1 1  Production  totale  (en  millions 

ZI  de  tonnes  métriques) . . 

*  * 

1.144,6 

1.179,9 

•  • 
44 
4  # 

1.289,4  » 

*  a 

44 

4  4 

*  * 

*  « 
■  * 
•  * 
*  » 


*  * 
*  * 
I  • 
ta 
*  * 
*  ■ 


(a)  aaxio  les  colonies. 

(b)  Y  compris  les  ;tatc  Indiens. 

(c)  parmi  les  "autres  paye*',  les  plus  importants  sont  ï 
l'Espagne,  la  Hongrie,  la  Turquie,  l'Autriche  et  l'Indo¬ 
chine  française. 

(e)  dur  la  base  du  chiffre  définitif  (38.100.000  termes), 

«tu  lieu  de  la  donnée  provisoire  qu'indiquent  les  sources 
mentionnées  ci-dessous  (41.000.000) 


44 
•  * 
•  * 
•  * 
*  * 
•  • 
44 
*  * 
»  • 
4  * 
44 

•  4 

•  * 

*  4 

•  * 
*• 


-  Tableau  n°  %  - 


•bSPAHEETEON  PAH  RHÎIOKS  DS  U  PfÜnJCEtCK  ïanttALS  K  GHARBCftï  BîîDT»  de  19>4  à 
'  1956  (Le  lignite  a  été  converti  en  unîtes  de 

houille  équivalentes ) 


««  »t  i  <  **  ** 
#••**«*#»• 
»  * 

•  * 

*  4 

*  * 


»##*!»*«* 
M  >  *  t  4  II  • 


t ■ 1  «  14  a  4 


I  *  *  *  ■  *  9  •  •  1 

!«•  9  I  «*•!  > 


GHOOPES  HEOIOHAHI 


#4449*** 

*•**9*4# 

1934 

#*44*44**# 
**#4*9  4 #4* 

1935  : 

# 

41,8 

• 

41,2  : 

• 

33,8 

33,3  : 

4 

8,4: 

• 

6,3  : 

• 

4,7  : 

4,6  : 

s 

4,1 

4,3  : 

• 

0,5* 

0,5  : 

t 

0,6  : 

• 

0,4 1 

m 

0,4  : 

.  -  .  . .  .  .  4 

4 

4 

100,0  : 

4 

4 

i  9  9  I  II  «*• 
*  9  9  ■  «  *  *  *• 

1936  :: 


1  * 
*  * 

*  * 
»  • 

■  i 
•  # 

■  » 
*  * 
9  • 
•  * 
«  4 

*  4 

•  * 

•  4 

a  * 
»  4 

•  4 

•  4 
4  • 
4* 

•  4 

•  » 
4  4 
44 
»  4 
4  4 
4  4 

*  4 
4  4 
4  4 
4  4 
4  4 
4  4 

if 

4  4 
4  4 
4  4 
4  4 
4  4 
44 
4  4 
4  « 
4  4 
44 

*  4 
4  4 

*  a 


Europe  occidentale  (a) 

Amérique  du  ïïord  (b)  . . . 

ïï.îUS.d.  (c) . 

Extrême-Orient  (d)  . . . . 

Europe  Centrale  et  Orientale  (e)*« 

Pacifique-Inde  (f)  . . . 

Balkans  et  Danube  (2)  •••■•••••••• 

Méditerranée  (h) . . . 

Amérique  latine  (i)  . . . 

Autres  paya  ( j) 


40,1 

35.3 

8.7 

5.8 

4,4 

4,0 

0,5 

0,4 

0,3 

0,5 


4  4 
4  4 
4  4 
44 
4  4 
4  4 
4  4 
44 
44 
4  4 
44 
44 
4  4 
44 
44 
44 
44 
4* 
4  4 
4  4 
4  4 
44 
44 
44 
44 
4  4 
4  4 
4  4 
4  4 
44 
4  4 
44 
•  4 

44 
4  • 

4  4 
4  4 
4  4 


Total 


100,0 


4  4 
44 
4  « 
4  4 
44 
4  4 


Allemagne,  Belgique,  Prince,  Grande-Bretagne ,  Paye-Saei 
Canada,  Etats-Unis* 

Territoires  d*  uirope  et  d’Asie; 

Chine,  Indochine  française,  Indos  Néerlandaises,  Japons 
Autriche,  Hongrie,  Pologne ,  Tchécoslovaquie  * 

Australie,  Inde,  îîonvoUe-Délande ,  Union-Sud- Africaine | 
Bulgarie ,  Orèoe,  SauKtmie,  ‘Turquie,  Yougoslavie! 
Algérie,  Italie,  Ëspagne| 

Brésil,  Chili,  Colombie,  exique,  Pérou,  Vénéîoiela; 
Parai  ceux— oi,  les  plus  importants  sont  t  la  iodhésie, 
et  oertriines  colonies  japou-iaea. 


*  * 
4  4 
44 

•  4 
4  4 
4  4 
4  4 
4  4 
4  4 
44 
44 
4  4 
4  4 
4  4 
44 
4  4 
44 
4  4 
4  * 

•  4 
4  * 
44 
4  4 

•  * 
4  4 


Il  reasort  de  ce  tableau  -ue  les  de  la  .roàuction  mondiale  annuel» 
1©  proviennent  des  deux  principales  régions  cliarljonnières  "iiurope  Ocoi dentale” 
et  "Amârifpie  du  Nord"  prises  ensemble. 

Vient  en  troisième  rang  la  zone  constituée  par  ,,1'U.U,3,3,"  ($$>  de 
la  iroduction  totale). 

Orient,  1 1  ;  itrope  Centrale  et  orientale  et  la  zone  Pnoifi- 
:ua-Inde  constituent  des  centres  secondaires  de  production  charbonnière. 


-  GHAPTias  ni 


psoixjotioh  m  charboïi  mm  ta  mm  or  mamwwff  ™  inmss  as  caapsiSBiB 


La  répartition  internationale  de  l'industrie  charbonnière  chance 
si  l'on  QKsciine  séparément  l'extraction  du  charbon  bitumineux,  de  l’anthracite 
et  du  lignite. 


T-  ifliaigaOM  flP  smHBON  KmifriUX  DAN3  LB  ■  ffilE»-  (Voir  Atlas,  carte  3) 


I*' 


La  répartition  par  pays  de  la  production  du  charbon  bitumineux  est 
oolle  qui  a  le  plus  de  rapport  avec  la  répartition  de  la  production  totale 
du  charbon  brut  ainsi  que  l'indique  le  rapprochement  du  tableau  n°  3,  page  12 
avec  le  tableau.  1,  page  q  j  ou  oelui  des  cartes  1  et  3. 


II.-  PdOiKJO'JIOji  IB  L'Ah^JHRACI^ii  DA  J  Lo  büitQB..-  (Voir  Atlas,  carte  4) 


L'extraotion  de  lhmthracite  est  géograpbiquaaanfc  très  fortement 
concentrée.  Les  deux  gros  producteurs  ds  cette  aorte  de  charbon  sont  les 
U*S*À#  ©t  1 '11*11*3*3* 


lies  outre©  produc  tours  JjnportrtritQ  sont  la  la  Jhine  * 


la  Belgique  et  l'Indocdiine  lïançais©  dont  l'anthracite  d'excellente  qualité 
valait  la  >ei ne  d'Str®  importé  jusqufen  France  oü  Ü  pouvait  encor©  concur¬ 
rencer  les  antres  charbon©  malgré  3e©  frais  de  transport* 

Le  ta  lecsa  n°  4t  page  15>  dorme  la  répartition  de  la  production 
mondial©  d'anthracite  entre  le©  divers  paye  en  1936* 


-  Tableau  n®  3  - 
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HSPAETITIOîI  3E  LA  PRQDEJCrïON  MUTUEAIE  BS  CHARBON  T&TOiIïïEOX  I3KE3B  LES  EŒVERS 

PATS  en  1936* 


P  A  Y 


*  lroduction(a)  î  SS 

J (on  millions  iPourcentageS S 

*de  tonnas  né-* 


4  « 

*  * 

SS  jütata-JJr&s . 

*  • 

SS  Grande-Bro tagne . 


Allemagne . . . . . . 

TT. 

Frtim»  . . . . 

Sl|OB  (b)  . . . . . . . 

Pologne . . . 

Inde  (c)  . 

Beigne . 

TTnionp-dud-Afrioaine . 

Chine  (non  compris  la  Mandchourie)  .... 

ïîmûohoiirie. . . 

Pays-Bas . . . 

Tchécoslovaquie 


ÎS 

*  • 

44 
*  • 

*  * 

*  * 

*  4 

*  * 

44 
44 
44 

4  4 

SS  Australie 

44 

SS  Canada  ... 

•  * 


*  * 

*  * 

*  t 

*  a 
»  * 

*  » 

4  * 

•  * 

*  * 

•  » 

•  * 

•  « 
a  » 

•  4 

*  * 
M* 
** 

•  a 

*  • 

•  • 


Autres  pays 


Total 


J triques) 

• 

4 

• 

# 

4 

♦ 

• 

• 

309.3 

4 

• 

• 

34,7 

• 

* 

* 

225.5 

* 

* 

4 

20,1 

• 

m 

m 

158,4 

4 

4 

4 

14A 

4 

4 

• 

70,8 

* 

4 

4 

7,2 

• 

4 

• 

45.5 

• 

4 

4 

4,1 

« 

• 

30,1 

4 

4 

# 

3,4 

• 

• 

4 

29.8 

4 

4 

0 

2,7 

• 

• 

0 

22,8 

4 

4 

4 

2,0 

* 

« 

• 

22,6 

4 

4 

0 

2,0 

• 

4 

4 

14,8 

4 

4 

4 

1,3 

« 

* 

* 

14,6 

4 

« 

4 

1,3 

• 

« 

4 

11,3 

4 

4 

0 

1,0 

» 

• 

* 

12,8 

4 

4 

• 

1,1 

4 

• 

• 

12.3 

4 

4 

0 

1,1 

» 

« 

4 

11,1 

4 

4 

0 

1,0 

4 

4 

* 

10,3 

• 

4 

4 

0,9 

4 

> 

• 

4 

23,7 

4 

• 

4 

m  4 

2,1 

4 

4 

4 

4 

1.121,7 

4 

4 

4 

4 

100,0 

■ 

4 

(a)  Ces  données  ont  été  obtenues  en  soustrayant  de  la  production 
totale  de  charbon  brut  I03  chiffres  de  l’anthracite  et  du 
lignite,  lorsque  ces  indications  ont  pu  Stre  obtenues. 

(b)  Sans  la  Corée,  Foraose  et  :jakhaline,  dont  la  production  at¬ 
teint  un  total  de  700.000  tonnes. 

(c)  Y  compris  2  millions  de  tonnes  pour  les  Ktats-Xndiens • 

I*  I  ■  ♦  •  *  *  •  •  t»*»||t«ftt**  ■  t  0  *  «  i  |i  I  || 


44 
*  * 

MMIIMMlttliMlliiim 
Itili  «IMIMfHMMi  II  Ml 


J 


-  Tableau,  n®  4 
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HSPAKEITlCaî  Eü  LA.  PltODUffriOH  HQKE&UE  D'AHTHRACTai  3REBS  MS  MYERS  PATS 

en  19 36» 


*  *  « 
*  *  • 
•  • 

•  • 

•  » 

*  ■ 
0* 

*  * 

*  * 

*  * 

*  • 


PATS 


IMf  IIH9IM* 

production  (a) 
(en  millions 
de  tonnes  mé¬ 
triques) 


*******  ****** 

*  * 
00 
*  • 

?ouroentag*î! 

*  * 
*  * 
*  • 
*• 

*  *  *  *  *  •  *  *  00000 
•  * 
*0 
*0 
«  * 
*  * 
** 
*  * 
*• 
•  * 
*  * 

•  t 
** 
*• 
0* 
** 
»« 

*  * 
•  * 
** 
•  « 
*0 
«  * 
*  * 
•  * 
*  * 
** 
*  * 
ft  • 
«  * 
*  * 


*  * 
*  ■ 
*  * 
•  « 
•  * 
•  « 
*  * 
*  * 
•  « 


*  * 
•  • 
•  0 
*0 
*  • 


*  0 
«  * 
0  * 
•  * 
*  * 
t  * 
«• 
*  • 
«  * 
*  • 
*  * 
*  * 
0  0 
»  * 
•  * 
0  0 
0  * 
*  # 
*  * 


Ktats-Onis  (a) . 

Ü.B.S.S.  (b) . 

Grande-Bre  tngne  (o) 

Chine  . . . 

Belgique  . 

Indochine  française 
Autres  pays  (s)  .... 


Total 


49,8 

51,3 

26,9 

27,7 

6,7 

6,9 

5,3  U) 

5,5 

5,3  (4) 

5,5 

2,0  (d) 

2,1 

1,0  (d) 

1,0 

97,0 

100,0 

•  0 
0  0 
•  0 


•  # 

*  • 

•  * 

0  • 

*  * 

0  a 
*  * 

0  • 

*  * 
00# 
0  0 
0  * 

0  0 
»  * 

*  • 

0  * 

•  0 
0  0 
0  0 
*  * 

0  0 
0  * 

•  * 


(a)  l  ensylvanie  seulement* 

(b)  Bassin  du  Donatz  seulement. 

(o)  Sud  du  Paya  do  Gq11g3  (5,7)  ot  “cotao  (1,0) 

(d)  Cliiffre  estimatif  établi  par  le  Bureau  International  du  'Tra¬ 
vail. 

(e)  Ces  paya  comprennent,  pur  ordre  d'importance,  l'Espagne, 
la  Portugal,  l'Irlande,  l'Italie,  le  Iliroc  français,  la 
Roumanie,  la  Bulgarie  et  le  Pérou. 


000 
0  * 
0  0* 

*  0 
0  # 
0  * 
0  0 

*  * 
#  * 
*  * 
*  * 
*  0 
*  * 
*  * 
#* 
0* 
0  * 
00 
00 


.  iyjqgoi?  g;-  XIGHrJB  b  di:  j£j  -.QCTE.  (voir  Atlas,  carte  5) 


Bien  que  le  lignite  soit  extrait  clans  quoique  20  pays  disséminés 
dans  toutes  les  régions  du  globe,  la  plus  (grosse  partie  de  la  production  est 
fournie  par  1* Allemagne. 

La  Tchécoslovaquie,  l'Ü,q*ü.Sn  et  la  Hongrie  sont  les  seuls  autres 
producteurs  de  quelque  importance* 

Le  tableau  ci-dessous  donne  la  répartition  de  la  production  mondiale 
de  lignite  par  pays  en  1936  s 


PAYS 


Production  enZ 
(en  aillions 
de  tonnes  mé¬ 
triques) 


Z  Z  Allemagne . 

*  * 

*  * 

Z  Z  Tchécoslovaquie, 


Z  Z  U.1U3.S. 


Hongrie 


Autriche 


Z Z  Yougoslavie  .... 
•  * 

•  * 

ZZ  Canada  . 

•  * 

*  * 

ZZ  Autres  paye  (a) 


161,4 


7,1 


224,3 


Z  Z  (a)  Les  plus  importants  de  ces  pays  sont  : 

Z  Z  l'Australie,  les  tats-Unia,  la  Roumanie, 
Z  Z  la  Bulgarie  et  la  Nouvelle-Zélande* 


-15r 

« 

IV.-  FABIlICATIOlj  ÜD  fXAi  ■  M  ,  L:,  QETSE.-  (Voir  Atlas,  carte  6) 

Une  proportion  importante  de  la  totalité  du  charbon  extrait  est 
consommée  sous  forme  de  coke  ou  de  briquettes;  aussi  un  certain  intérêt  s'at- 
kacîie-t-il  &  la  répartition  international e  de  la  fabrication  de  oes  deux  pro¬ 
duits. 


Les  tableaux  ci-après  donnent  la  répartition  de  la  production  mon¬ 
diale  de  coke  métallurgique  et  coke  de  gaz,  par  pays,  en  1936. 


!•“  Cote  i  j.MtalluR,iüue. 

• 

# 

* 

•  * 

ProductionlPourcentagel 

• 

• 

(en  rail-  l 

du  total  ; 

:  PATS 

lions  de  l 

.  lonfîial  ! 

* 

• 

tonnes  mé-î 

* 

• 

• 

• 

triques)  ! 

• 

* 

■ 

• 

• 

42,0  : 

* 

30,8  : 

• 

• 

30,5  : 

28,2  : 

18.0  ! 

15.2  ! 

• 

• 

12,7  : 

9,3  : 

e 

• 

7,o  : 

5,1  : 

* 

4,4  : 

3,2  : 

a 

3,o  : 

2,2  : 

* 

Inde  britannique  . . . 

• 

2,4  : 

i,o  : 

Tchécoslovaquie  . . . . . »... 

* 

2,0  : 

1,5  : 

#  i 

• 

1,9  : 

1,4  : 

• 

* 

1,9  : 

1,4  : 

% 

« 

• 

2,7  : 

2,0  : 

* 

• 

■ 

• 

# 

* 

« 

i36,5  : 

♦ 

ioo,o  : 

• 

**********  *  *  *  *•«  tt*  >1  1  (  itlttM 

. . . 

■  k*«ttt»,«, 

*•«**•*•«*• 

* 

*»**«•*•*•*« 

2*—  Coke  dfl 
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it 


Z::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::;::::::::;;:;.;.:....... 

t Kl liions  de l Pourcentage l l 
^  à.  Y  3  îclo  tonnes  Z  11 


waétriqusa 


Or mâe-Sretagne  . * 

Allemagne . ; 

ë 

9 

France  . . • 

* 

Etats-Unis  . • 

9 

Japon  . • 


12,0 

* 

* 

* 

5l,Q 

4,2 

* 

• 

9 

9 

18,1 

2,0 

9 

9 

9 

9 

8,6 

1,3 

m 

9 

9 

• 

5,6 

1,0 

• 

9 

9 

9 

5,3 

2,7 

9 

9 

* 

11,6 

Total 


***•***«*#»•• 


99**9999999999 9 999 99 999 
IliiMiillM  •*•«»»» 


136,5 


100,0 


•  Mitiiftétti 


Z&msm  m  m  ÆÆ.i  Lk  Atlas,  carte  7) 

la  Grande-Jîrotagne  et  les  U. 3. A.  ne  s'intéressent  pas  aux  briquettes 
i,ui  oonstitaent,  au  contraire,  uns  production  importante  de  l'Allemagne  et  de 

tf  • 

la  :.iic8f  ainsi  que  l1  indique  le  tableau  euiv  nt  t 


99 
99 
99 
9  9 

999999999999 
9  9 


*•*99*99999 


PAT 

Ail magne  • 

l?0l^iqUe . . . . . . . 

Pays-Bas  . . . . 

a*™d*-B»tegM . 

Wta-Unls  . 


Î. allions  deî_ 
:t.  métrU. 


Tchécoslovaquie 
Autres  paya 


Total 


. * . * . . . . 


57,5 


100,0 


HMllMiitifiiiilHtti 


-  CEiHTHE  XV  - 
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Htt3KŒ£AI£S  H&ttlOHy  CSHàHBQHNIEHBS 


On  constate  une  concentration  rco^œ- 1  >  jhi<  <ua  de  l1  indue  trie  oiiarbon- 
niôrs  non  seulement  en  ce  nul  concerne  le  monde  envisagé  dans  son  onsenile. 

nalc  encore  à  l’intérieur  utêm  des  paye  producteur»  où  quelcpeo  baaeins  xet* 

*  ■  , 

l-ement  délimités  fournissent  la  mesure  partie  de  la  promotion  nationale, 

*• 

La  carte  8  de  X* Allas  donne  la  réparation  d Mb  exploitation©  miniores 
dans  les  principaux  pays  obarbormiers. 

De  nombreuse ,.i  variétés  de  charbon  sont  géographiquement  réparties 
d'uns  manière  inégale  entre  les  divers  bassins  d'un  paye  producteur)  de 
qu'entre  les  pays  charbonniers  eux-tf&nes.  Certains  p^rs,  comme  la  France  et  le 
Japon,  manquent  de  charbons  confiants  indispensables  à  l'industrie  nétallur- 
Sique  lourde j  aussi  la  France  est-elle  obligée  d'importer  de  grandes  quantités 
de  coke  et  de  houille  d'Allemagne,  Belgique  et  arande-Bretagne,  tendis  que  le 

*  '  ■  •  \  .  '  '  <  «  •  t 

Japon  doit  recourir  aux  gisements  de  innicliourie. 

Une  autre  preuve  de  l'irrégularité  dans  la  distribution  géographique 
c<es  différentes  sortes  de  charbons  réaide  encore  dans  le  fait  que  ig,  p7iU3 

SPande  partie  de  l 'Europe  doit  importer  de  1»  nthracite  gallois  pour  les  usa^ 
gos  domestiques  et  diverses  qualités  de  charbons  Admirai^*,  de  mte  promu- 
°°*  pour  la  navigation  à  vapeur* 


-  CHAPITRE  T  - 


CHAHQt  P2!T3  SUHHSH83  ESTES  I9I3  et  1938  DANS  LA  PRQHCCTIC8Ï  IIS  CBkBBQK 


ma  nnrsmns  pats. 


La  production  des  ü.d.À.  et  da  la  S  .aawæjiMmB  vu  en  dininu  nt 
-  En  1909-1913,  ces  doux  pays  fournissaient  environ  66  $  àa  volume  mondial 


En  I925-I929, . . 


60  %  "  « 


fl 


n 


An  1936,  il:  ne  fournissaient  plus  que 


H 


Pour  oe  qui  est  de  la  G  ';  jms^HETAâlOEÎt  la  réduction  de  son  importance 
relative  a  pour  cause  un  fléchis  sentent  continu  du  volume  de  aa  iroduction, 


alors  que  le  total  mondial  s'inscrivait  en  hausse  de  1909  à  1936. 

P.  ns  le  cas  des  U.3.  •  leur  part  de  production  mondiale  est  :  ilée  on 


diminuant  p  rco  que  le  volume  de  leur  production  n'a  pas  augmenté  à  la  ..lême 
cadence  que  celui  de  l'ensemble  du  monde. 


La  production  des  ;  ines  restées  à  l'.iLLA  après  le  tr  ité  de 


Versailles  a  conaidérabletaent  augmenté  au  point  que  la  production  de  l'.J.leiaar- 
gne,  oiminuée  .e  l'Alsace— Lorraine,  -arre  ot  uiir,  n'a  été  que  1  égarement  infé¬ 
rieure  à  celle  d'mrnt  la  guerre. 

L'e  .traction  ui  s 'était  établie  en  1932  à  64  $  du  ebi  f Te  de  I929 
n'GBt  remontés  en  1956  qu'à  89,8  . 


F---UICB.- 


La  production  n’a  que  léa&ramairfc  au^enté  après  la  guerre  de  1914 
mX^rc  l’apport  de  1*  JLsace  et  Os  la  Lorraine;  elle  va  on  diminuant  de juia 

1931. 

mÆ&ZLÆÆB  m*- 

ujnentatior,  de  la  production  charbonnière  de  I9I3  à  I929,  Diminution 
depuis  I929» 

ZQXtQaE«î  la  production  de  charîxîn  qui  était  tombée,  en  I933,  à 

* 

59  %  da  niveau  de  1929  ne  s'est  relevée,  en  1936,  qu'à  64  %  de  ce  dernier. 

iLÛXUüLSOiüt-  I 

;i  l'on  considère  ensemble  le:  U. S, A.,  la  SïîAÎÎÎE-BHSfrAQinüj  la  FBASCE, 
la  t'OlüGÏÎ?!  et  la  D0HE00-3IOTA!  ;ÎIE,  qui  constituent  en  quelque  sorte  un  groupe 
de  paya  industriels  anciens,  on  constate  que  leur  importance  globale  en  tant 
que  producteurs  de  charbon  a  :KI  d’uno  r  anière  frappante. 


■20*- 


n.-  r-Ys  .  ncEag  laroiâux.- 

Jja.  B2GTV:,  lez  ï  T>B4S,  1»  ;  AGI;:,  Isa  pays  d'  ü’SRlcgiE  LA2IH8, 
les  tats  successeurs  de  l*AOT;<tCl5B- 30  GUIE,  X*U.  1*3,.;.,  le  JAifBI,  la  GiUHS 
du  Nord,  la  AOT3QH£30;!H3f  11KSB  et  l'maOR-miH&KlQXBBi  ont  considérablæ;ent 

intre  les  deux  pnerres  î  iLVOTS-B  -3  ont  ou  une  production  cl  îarbon- 
rdèie  nettement  en  croia  ance  i  elle  est,  en  effet,  passée  de  2  millions  de 
tonnes  en  1913  à  environ  13  millions  en  1936. 

7in  Jira  :  los  chiffres  de  I936  ont  nar-  ué  une  augmentation  de  la 

production  pur  rapport  &  1929* 

1*  IJSTRAilK  et  le  C  UÎADA  ont  une  pro  uction  liant  nettement  en  dimi¬ 
nuent  de  1913  à  I936. 

HlOIXrCTIQg  ÆM&2W&*- 

;i,  au  lieu  do  clasaor  los  paya  :  .roducteura  comme  procéderaient  en 
Miniers  Anciens  et  Miniers  nouveaux  on  les  classe  on  irdere  Européens  et 
non  iiropcens  on  arrive  aux  résultats  suivante  t 

muJS  raiOPOfô.- 

La  production  réunie  de  la  G  jiîIJCB-JlŒûïPAOîï  de  1 1  ôLUi/.CNE,  de  la 
FRANCE,  de  la  FOIOSE,  de  la  mmwf  des  AOTJ-BAS  et  de  la  TC!;.;so:>L0TA  WEB 
a  passé  de  360,6  millions  de  tonnes  métri  uee,  en  1929  à  437,1  raillions  de 
tonnes  métriques  en  1932,  ce  ;ui  représente  une  diminution  de  25  V>* 


PRODUCTION  JE  Ciii'iHBON  -  i  C  :  T  INS  PATS  (1927-1936) 


'*^^*.*'*e•****■■••*■^*•***#*#,l 

*******#**i 


»**»»*•**»*••»**«•*»*#***»*••**•  *•*•**#•••***•*  *••*•*•  *•****■• 
!*•****• 


onces 


A)  fHn.-j.flra  de  tonnes  motri^uea. 

1927 

153.599 

27.551  •  51.792  :  9.40e  :  38.084  :  255.264 

i  •  •  t 

14.016  :  549.794 

• 

1928 

150.  861 

27*570  :  51.365  :  10.920  :  40.616  t  241.203 

•  0  *  • 

14.568  :  537.191 

■ 

1929 

163.441 

26.940  :  53.700  :  U.581  :  46.236  :  262.045 

9  #  #  ■ 

16.548  :  580.571 

• 

1930 

142.699 

27.415 :  5^.900  :  i2.2ii  1  37.506  ;  2/47-795 

•  #  #  * 

14.469  :  535.995 
* 

1931 

119.640 

7.042 :  50.011 :  1.901 :  30.265 :  222.9a 

0  *  #  • 

13.165  t  483.005 

• 

1932 

104.741 

a.424 :  16.267  :  12.756  :  23.035  :  212.003 

•  #  #  i>  £ 

11.032  :  437.130 

* 

1933 

109.692 

25.300  :  46.887  :  12.574  :  7.356  :  ao.4?6 

•  •  *  » 

10.627  :  442.072 

* 

1934 

124.857 

26.309  :  47.632  :  12.341  :  29.233  :  224.260 

Q  •  ft  * 

10.789  :  475.509 
# 

1935 

134.U7 

26.506  :  46.12  :  11.870  *  28.545  *  225. 815 

*  *  *  * 

10.894  •  483.967 

• 

1936 

146.707 

27.876  :  15.226  :  12.803  :  29.747  :  232.191 

**M**è4*******^•*•***^*♦•**••4******4,***,*i#*,, 

12.353  :  507.003 

»4t*t*<**»******»> 

B)  nombre 8-lr»dio«s  (1929  =  100)  (voir  oourbc  page  suivant») 


1927 

94,0 

102,3  :  96,3  •  81,9  '  02,4 

•  *  * 

97,4 

84*7  • 

94,7  :: 

#* 

1920 

92,3 

102,4  :  95,5  :  94,3  l  87,8 

£  *  * 

92,1 

88,0  : 

• 

92,5  :: 

t  * 

1929 

100,0 

100,0  :  ioo#o  :  100,0  :  100,0 

100,0 

100,0  ;  100,0 

1930 

87,3 

101,8  :  100,2  :  105,4  •  0i,i 

94,6 

07,4  . 

• 

92,3  •• 

t* 

1931 

72,6 

100,4  *  93,0  :  1H,4  î  82,8 

*  •  # 

85,1  : 

79,6  : 

* 

03,2  :: 

t  * 

1932 

64,1 

79,5  •  86,8  :  110,1  :  62,4 

*  *  * 

80,9 

66,7  • 

* 

75,3  :: 

•  * 

1-933 

67,1 

93,9  :  87,2  :  108,6  :  59,2 

a  •  • 

eo,3 

64,2  : 

* 

76,3  :: 
#  * 

1934 

76,4 

98,0  I  68,6  :  106,6  t  63,2 

t  *  # 

85,6 

65,2  : 

0 

81,9  :: 
•  ■ 

1935 

82,1 

98,4  î  85,9  :  102,6  *.  61,7 

•  *  * 

86,2 

65,8  : 

* 

83,4  :: 
•  • 

1936 

89,8 

103,5  :  84,1  :  iio,6  :  64,3 

88,6 

74,6  : 

07,3  :: 

(a)  :&rre  non  conortse. 


«•estes*  ••■#*#•4 


I  t  »  t  •  •  I  I  4 


>*#•>*•#*•**»* 
■  *  ■  #  *  •  t  *  ■  •  S  *  •  4 


>**•*•*•*«• 


»■**■*•< 
t  ******  4 


I«  *  *•«*».  •«  t  <  *  t  I 

.  I  •  t  •  f  *  I  •  »  k  I  t  I  »  *  *  •  •  t  CI44 


Belgique  *.  Slrnnoe  ÎPays-Bas  l  Pologne  I  oyaun®  !  Tobôooa-ÏTOtal  paill 
fa)  1  t  (a)  •  t  I  Uni  t  lovanuieî?  pays.  I*. 


Diagrêmm  I 


P  R  ODUCTION  DE  CHARBON  192  7Jt 


1936 


Courbe  des  nombres  indices  1929  =  100 


28  1323  30  31 


Grande -Buetacn, r 
AuemsNi 
Pûloone 
Pays-  Bas 


BnsiQUE 

Tchécoslovaquie 

F RANCE 


? 


N  I 


-  CHAPITRE  VI  - 


oraracMancH  ru  charbon  bans  le  mosie 


On  consonne  le  charbon  dans  tous  lea  poyB  ûu  globe.  Toutefois),  cette 
consommation  bien  ju'elle  soit  largement  répandue  est  plue  particuli&ranent 
concentrée  dans  un  nombre  restreint  de  paya.  Cinq  paya  consolaient  à  eux  seuls 
67  y»  de  la  production  charbonnière  mondiale. 

Sn  voici  la  liste  > 

-  Lea  tl.S.A*  conso  ment.. 25  %  de  la  production  mondiale. 

-  La  GRANDE  BRETAGNE  . . .  15  " 

-  L,ALLi  AGHE  conaonane, . .  13$  w 

-  L'U.R.3.3*  . .  9$  h 

-  La  IfïbiîJCE  consomme. ,« . .  5  fa  » 

Viennent  ensuite  : 

-  Le  JAPON . .  5  $  -  La  CHENE  (non  corn-  .  1,5  <%  _  1#  0,5  # 

prie  la  nndchourie 

-  la  BEWIQnS . 2,3  %  -  L*mQH-S83WlïttC...  1,0#  -  L'ESPAGNE... 0,4  $ 

“  Le  CANADA . 1,9  #  -  Lea  PATS  BAS . 0,9  #  -  L'AUTRICHE.  0,4  # 

-  Les  INDES . 1,6  #  -  L'AUSTRAUÏ . 0,9  #  -  La  SUISSE..  0,3  % 

"  1.7  $  -  VTLSUE . 0,8  #  -  La  fiNGHEE.  0,3  f 

La  JK! wOOSIXT/A-IPir! . •  1,6  #  -  I*  JESE. . 0,7  %  -  La  wn-nnng.  0,3  f 

Puie  :  l’ ARGENTINE  -  l 'IRLANDE  -  Le  BRESIL  et  la  YOUGOSLAVES. 

La  consommation  annuelle  mondiale  de  cliarbon  eat  d'environ  î 
1 . 200 . OOQ.QOQ  de  tonnes  de  houilles. 


HEPArenTIOW  1H  U  O-'îîyo:  'ATION  !  TTOtAIS  BS  CHABBON  SRTRY  TITK.’B  CRJOIES  JE  PAYS, 


de  I934  à  I936 

(  Jn  pourcentage  du  total  mondial  ) 

(Le  lignite»  lo  odt  et  le  t  agglomérés  ont  été  convertie  en  unités  do) 
(  houille  équivalentes  ) 


PAYS 

1934 

1935 

1936 

, 

:i tats-Unis ,  Jarnda . .......... 

yc 

j  Belgique,  Imxq:. bourg,  -i-pnee,  )  Ç  -vqc  la  Jarre*., * 
Gde-Bretagns,  Irlande,  inys-dasj * ’ * (  ians  la  aire,... 

pp 

25  ,8 

•?*rf  * 

- 

24,2 

23,3 

Allemagne,  Autriche,  Hongrie  )  (  Avec  la  ;iam. . .. 

« 

16,9 

17,1 

Pologne,  juiàse,  Tchécoslovaquie)* *(  Sens  la  Jarre..,. 
U. R* 5*3,  i  Terri  toi, res  d'  urope  et  d*Asie . 

16,1 

7,6 

8,0 

2,0 

8. B 

B. fi 

Chim*  Inde T  Japon*  IiKieo  Hoej/londaises***...- *.**.**■ 

8,1 

2,0 

7 ÆZ 

Australie,  Nouvelle-  Glande,  Uïior^ud-Africaine . 

1  $? 

2*0 

ûmemarl;,  Estonie,  Finlande,  Lettonie,  LithuÈtxrLe, 
Norvège,  duède. . . . . . . . 

lfl 

1.7 

l.A 

Algérie,  ig/pte,  ’luoasoa»  Italie*  Portugal . . 

2,2 

0,6 

0,7 

J.,0 

2,4 

0,7 

0,7 

J>fü 

J  Argentine,  Brésil,  Chili,  Kexxmie,  Venezuela, . 

0,6 

0,6 

Bulgarie ,  Grèce ,  ? tournante ,  Turquie ,  Yougoslavie ....... 

Autres  pays . . . . . 

0,3 

0,5 

0,6 

TOKL  *" . * . 

100,0 

1  II  «  «  1  1  • 

iMiim 

100,0 

******  9 

100.0 

■  TT*  9  9  9999*999999 

P *999999*919*999999999 99999999*99999*9 9 99999999999 9 9999* 

. .  Mf  1... 

Awv  y  V 

****** 

*  ■ 
*  * 


»  • 
•  * 
•  * 
•  * 
** 
*  * 
t* 


*  * 
♦  * 
*  * 
•  * 
•  • 

*  9 

9  9 
9  9 

•  ■ 
*  * 
99 
•  * 
*  » 
9  • 
«  » 
»  • 
*  * 
•  * 
*  • 
*  • 
•  * 
«  * 
•  * 
*  * 
*  * 
•  * 
*  * 
•  * 
•  • 
Il  I 
•  * 
•  * 

•  a 

•  * 
*  • 
*  I 


A«"  i&;ii.ùa  .ma  mir&m  -^...  la  ooh:& . iation  r-vt  ;tjqio»a  ^.ocuu-in 

« 

ha  répartition  géograjihique  de  la  consommation  de  charbon  a  subi 


divers  changements .  Les  mrchéB  de  consommation  se  sont  déplacés  depuis  I9I3 
et  avec  eux  les  routes  des  navires  ciiarbonniora,  Nous  signalons  ici  les  prin¬ 
cipales  aKKiiTi  cations* 


-Ê6- 


a)  Certi-âns  paya  ont  conaonn'  plus  ûa  cliajbon  an  1916  ou* en  1013.-. 

Ce  sont  * . (  L'U.R.j.3.,  le  JAPON»  l'IîŒE,  la  C1ÏDE  (  vec  la  MAMBHODEDï) 

(  inSUIEt  las  PAYS-BAS,  l,TMEO»-iaiD-Ajj,iaCAIÎÎF-;,  la  SUEDE, 


*  >  «  I  «  «  t  I  *  »  |  i  •  »  t  «  •  t  »  »  g  (  . 


i*fil»ttflt«i>i«f«a«Mlf  »ta 
•  •  **•**••#•*•**##<* 

Pourcentage  du  total  II 

mondial  " 


•  •  Ca)  °Ûr®1'ms  de  19 25-1? adoptée  en  raison  de  la  guerre  d'  Ethiopie  ” 

• >  et  des  sanctions* 


»  * 

«  à  »  •  «  *  a 

•  •  *  4  •  *  I 


■  • 

#  * 

. . . . .  . . 


"b)  Cert.ijiH  mvs  ont  oonuoapg  ..OINS  de  charbon  en  1936,  qe'ea  191  !•- 


C  ias  ïïats-ünis,  la  anjsE-aacïACiæi»  î  ' jnsRlca^-iSBCHiE ,  la  tchecos- 
,;g  ;;ont  t  l  L0VAÎ3HS,  la  CAÎIAÜA,  l’ARGÆ  2HE,  la  BRESIL,  le  CfflLI,  la  NOUVELLE 
|  EKL'.n lus  |  la  SUISSE» 


■ 

♦ 

* 

Consommation  de  charbon, 

• 

Pourcentage  du  total  l 

♦ 

(en  millions  de  tonnes 

mondial  t 

PATS 

• 

métriques) 

• 

# 

* 

* 

* 

* 

m3  :  1936 

# 

1913 

1936  : 

• 

• 

• 

ATA'L’S-UMS . 

• 

* 

489  :  42B 

■ 

39,0 

* 

34,3  : 

* 

* 

*  ttü’  JJÀlxï'ïl'J  •  •  *  «  i 

• 

192  :  la 

* 

15,2 

14,5  : 

• 

AOTOTCEE^BCïSSIE,.. 

• 

48  : 

» 

3,6 

• 

• 

•  > 

ETA TS  SUCCESSEURS., 

* 

-  î  54  (a) 

• 

- 

2,7  (a): 

* 

c,m.A . . 

• 

29  :  24 

* 

2,3 

1,9 

• 

• 

J.  HTIT3  COîJSG  DATEURS 

i6  :  u 

1,2 

0,9 

(b) 

• 

* 

* 

» 

« 

* 

TOTAL 

• 

* 

774  ï  678 

• 

61,5 

• 

54,3  : 

* 

(a)  Comprend  la  consommation  de  1  ^utriche-j-fongrie  et  de  la  Tchécoslo¬ 
vaquie,  ainsi  rru'tin  quart  de  La  consommation  de  la  Pologne* 

(b)  Comprend  *  l'ABGEHTIHE,  le  BRESIL,  le  CHILI,  la  NOUVELIE-MAS» 

et  la  SUISSE* 


')  certaine,  vos»  ont  consomaé  environ  la  m&ae  olioac  en  1936  et  on  1513»- 


Ce  sont  *-  L'ALLS.-AGNK,  la  FRANCE,  la  BELGI  JjE,  l’ AUSTRALIE ,  et  1  •ESPAGNE* 


Les  régions  de  l'Amérique  du  Nord,  et  de  l' Europe  Occidentale  ont 
FÆÛJ  de  l'iwortonmt  celles  de  l'Ü.R.3.3.  et  de  l'ï*ta*me-Orlent  en  ont 
JuOCHtS.  Ta  Route  éu  s'oriente  vers  IVot* 

Ce  déplacement  des  zones  de  consommation  est  dû  h  l'inaistriulisa- 
tion  de  1*Ü.E*S.S.  et  du  JA?0N|  à  celle  de  la  CHINE  et  asiatique, 
et  à  celle  de  1*1!  n)E# 


Il  est  intéressant  de  comparer  la  consommation  de  c'narbon  dans 
oha/ue  pays  avec  son  nombre  d'habitants. 

i  • 

Cette  consommation  varie,  en  effet,  beaucoup  avec  le  degré  d'indus¬ 
trialisation,  la  présence  d'autres  source  a  d'énnr  ie,  le  elirot,  le  standard 
de  logement,  les  fluctuations  de  l'activité  économique,  eto.... 

La  consommtion  de  charbon  par  tête  atteint  les  chiffres  les  plu* 

; 

élevée  an  Q8AN»-îKBTAJSïŒ:  (3  tonnée  9  par  habitant,  en  moyenne). 


Viennent  ensuite  le3  U.S. 


Puis  : 

-  T.'fttJ.  -  APUB. . 2  tonnes 

-  Le  CANADA . 2  " 

-  L'A03T!ttUE . 1  " 

-  Le  BUIBMAHC.... . 1  n 


et  la  HKLGIQÎJB  avec  5  tonnes  5  par  tête. 

4  -  La  FRANCE . * 

3  -  Les  PAYS-BAS . 1  * 

7  -  La  «HBOOS&OTA<SJIB . 1  n 

7  -  La  SÛEIBi 


1 


ît 


L  ’DMIOî  i- JtTO-ÀFÜlGAliri'j . 1  tonne  2 

La  U0RVBG3 . 1  "  2 

La  ^jmZ^ZELAHOB . 0  ,r  9 

La  oUISSE . 0  •  8 

l'G.R*S*S . 0  "  8 

vmstim . o  ,f  7 

La  P0L03OT . 0  "  7 
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-  Le  JâHI.* . 0  tonne  6 

-  La  m&àttDS . 0  "  5 

-  L’ABGLÎï'iTHE . 0  "  4 

-  L'ISALEE . 0  n  2 

-L^SSPiOHa. . 0  "  2 

-  Le  PORTUGAL . 0  "  2 

-  La  Gtlh’CE... . 0  "  2 


Aux  INLEA,  en  CHOSE,  aux  IHDG3  H-ÆRLAÏUrJlîJSS,  en  W:  2E,  au  PEROU, 
au  SIA.  ,  la  consommation  n' atteint  pas  100  kilos  par  habitant* 

m.-  coMi wl  mm  m  msm  mLki 

a)  mua  uà  -  om  m  mmë>- 

D'après  les  chiffres  donnés  en  1938  P31*  1&  Société  des  Tîations 
la  totalité  du  charbon  procruit  dans  le  morale  soit  à  concurrence  des  4/5  com¬ 
me  combustible  et  1/5  coraœ  matière  nremière. 

La  proportion  do  oliarbon  utilisé  co/.ine  combustible  se  répartit  inrobobleraogt 

ainsi  : 

-  Industrie  (production  de  la  chaleur). 30 

-  Chemixede  fer.*. . . 15 

-  Centrales  électriques.... . . . .  8 

-  Charbons  de  soute . .  2 

-Usages  domestiques.. .........  . . 20 

_  Charbonnage... . 5 


La  proportion  de  cliarbon  utilisé  co  :  ;e  matière  première  ae  répartit  almri  t 


—  Production  de  fonte  et  d'acier*  •••*••••**••••■,*»**»*  13  c/3 
-  Usinas  à  gaz . . . . .  g  £ 

Le  tableau  ci-dessous  donne  les  estimations  récentes  snrr  la  consortma- 
tion  du.  charbon  pour  les  usages  principaux  tbu'ia  certaine  pe,ye. 


miMMifitiii 


PAYS 


ALL  ,'XBE . 

CIUHÏÏ  (non  compris 
la  macHOtmi  .)*** 

JtT.DCi  ïDU;  tXîd  »**««#• 

33SEâCa8E.^ . 

. 

*  1 


!**••>* 


.IMEifiESut 
ÎMEUtEe . 

jli.i  ‘d  1  iitiiiiiMtii 

XÆTJ'  i»  ll«||f  tlli« 

tJiiPGu  Iiiitiii*  tilt 

POIjOGÏE »««•!  ses*#* 

xmoii~rnï^maQKni& 

U*Rf3f  11 


MMIIfMl 
********  . 


'JOd  L  t- 

f  »  »i  *  t  *  i  « 


•  ■  •*••»#**#*■*• 
itMimimii 

Production  plue 
importations 
moins  exportât» 
(on  millions  de 
tonnée  métriq.) 


154,2 


10,7 


1.115,5 


•  *  • 

»  «  «  « 

de 

Ig  comosra,  nationale  imputable  aux  t  " 

“Usi¬ 

nes 

à 

E^Z 

üen- 

tra- 

leo 

élec 

tri¬ 

ques 

Indus-: charÎEro. is&ransJ  ntre-ÏUsa*  II 

tries  J  bon-: perta  parti priseajges  .*.* 
métal ,  î  na-  î  £ ev-l mari  .*  irutus-ï  dômes!  ! 
louiv  Jges  îrovi! ti-  î  trial-:  ti-  Il 

des  I  JadrairaBs  îles  géîques*:: 

*  *  *  *  «* 

*  *  *  « * 

•  *  *Vaj  •*, *  *• 

5,8 

m  î12^;.  c,ii  2,2!  3.8,6  j  25^:; 

*  •  *  •  ♦  M 

#  •  t  e  *  9  9 

- 

7,1 

-  :  7,6:  6,4:  5,4:  21,5  :  50,0:: 

•  t  $  4  • 

C,0 

4,7 

13,9  :  3,0:21,0:15,1:  13,9  :  26,0:: 

*  e  *  ■  a  n 

3,2 

3,2 

12,9  :  2,1:23,7:  -  :  52,7  :  2,2:: 

*  *  •  •  |  || 

1,2 

10,1 

14,0  :  0,9:15,4:  0,4:  29,3  :  24,0:: 

*  *  *  *  t 

5j1 

hé 

M*e  :  à»k*iêjÂ*  i*5*  £hA  :  24.  5:: 

#  *  #  *  * 

10,1 

3,9 

xa 

12,2 

12,0  :  6,7:  7,2:  o,a:  35,6  :  19,9:: 

*■  “  0  ♦  ^  ■  *"■  s  || 

-  :  e, 3: 20,3:  -  ;  36,3  :  10,9:: 

•  *  *  *  m  »  # 

- 

- 

24,4  :  5,3:31,9:  7,6:  30,0  :  - 

•  *  *  a  «  w  m 

15,0 

- 

19,0  :  -  :24,o:  -  :  35,0  :  7,0:: 

•  *  m  #  # 

5,4 

8,3 

17,1  :  -  :io,i:  9,3:  40,1  :  9,7:: 

-  :  -  :  4,0:  6,0:  56,0  ;  23,0:; 

*  *  *  *  «  e  • 

1,6:  3,6:  20,1  :  -  :i9f2:  0,1:  42,5  :  12,7:: 

-  *.25,1:31,3: 6,6: 22,6 : 12,9:: 


3»SÎ  7,1 
*#•**«•• 

IIMI  • 


MlfMIMIMMMttÉtMMMllItltill 
•  «••et  ilf  tiiOtVti  MltViaitïVi 

*  • 


.  . . . . . « . .  . . . 

W  Dans  la  mesure  cîi  lea  données  existantes  le  permettent,  on  in  îcue  ici  la 
oonso. mtion  de  cliarbon  de  soute  par  les  bateaux  affectés  à  des  services 


entre  les 


nationaux. 


.iomux  'lentiQBiiée,  pourcentages  qui,  en  uniques 


à  des  années  antérieures 


les  pour-  ît 
oas,  s'appliquent 


r 
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On  peut,  sur  oe  tableau»  relever  brièvement  quoique  constatations. 

1°)  Le  Groupe  des  .ntreprjses  Industrielles  Générales  constitue  x-ire3qu® 
toujours  le  plus  grand  consanmnteur  de  charbon.  Il  absorbe  de  l/5  à  1/3  de 
la  totalité  de  charbon  utilisé  dans  le  monde. 

P  ns  ce  groupe,  les  plus  grands  consoimateurs  sont  los  fabricants 
de  produits  en  porcelaine)  pierres,  argiles,  verres,  ciments. 

Viennent  ensuite  les  industries  du  textile  puis  celles  de  la  chimie 
et  enfin  celles  des  produite  alimentaires. 

2°)  La  conaormiation  de  l 'Industrie  ruéfrflurgiciue  lourde  varie  entre  un 
obi  fre  très  faible  en  Chine  et  52  de  la  consom*nation  totale  en  U.H.S.S» 

3°)  La  proportion  r3a  charbon  omaloyé  coraj.ie  combustible  pour  les  locomoti¬ 
ves  oscille  entre  4  $  (fayc-Iias)  et  32  (tlnion-nd-  friocino). 

*  1 

4e)  Le  charbon  utilisé  ttar  loa  oantr  des  électriques  et  les  usinas  à  ;~nz 
prises  ensemble  re-iréscnte  10  à  15  %  de  la  conaoimcation  totale. 

5®)  Le  charbon  utilisé  par  les  tr.-j\aports  iiaritiiiies  natioimac  reiirésente, 
par  ordre  d'importance,  les  pourcentages  suivants  de  la  oonsûjiiiation  totale 


Sont  navigation  intérieure  2,4  $ 
intrepr  ses  des  ports  0,6  /!■ 

Charbon  presque  entièrement  utilisé 
par  des  navires  affectés  à  des  ser¬ 
vices  vers  l'ÜtrsLiger. 

Long  Cours 
Cabotage  seul 


*1  pays.  ‘ 

JL 

WJ].iXil00BI2 . 15,1 

JAPON.. .  9,3 

ihde.. .  7,6 

momw  TJ  >-APRIÛ4XHE .  6,6 

GRANLE-BHiÆiGHE  5,3 

0,8 

PAYS-BAS .  6,0 
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CHINE . 5*4 

jamuitm . . 2,2 

D.iUd.s . 1*6 

iftJïCE . 1*5 

. . . 0,4  Long  Cours  -  A  pou  près  autant  pour 

le  Cabotage. 

POLOGNE . 0*1 


Ces  chiffres,  valables  pour  1936,  nasont  avide  aaent  pas  définitifs! 
ils  rej.æésantent  cependant  un  ordre  de  grandeur  intéressant  à  connaître. 

LES  KXBKSK1ME3  DBS  CÎIAK90IS  BB  SÜffES  MHS  Là  OONSO. .  A1I0H  TQ2ALE 
ONT  jSCOHE  TENDANCE  A  BIÎTÎïOER  d'abord  parce  que  la  propulsion  à  diésel  se 
multiplie  et  que  le  naaout  remplace  de  plus  en  plus  le  charbon,  ensuite  parce 
que  d'autres  secteurs,  tels  que  les  centrales  eleo briquas,  vont  on  'Uguentant 
absorbant  une  quantité  toujours  plus  grande  de  diarbon. 

DSPilgnOBS  IiNgORT-'OUEiS.  POUR  Jila  LttdfoPQrePd  .VAITTüLiiîSa.» 

1°)  Ia  .. arins  :.arcl lande  n'absorbe  donc,  dans  la  plupart  des  nations, 
qu'une  faible  partie  de  la  consammntionn  nationale  de  cliarbon* 

2®)  Lorsque  les  navire  a  transportant  du  dîarbon  pour  un  pays,  c'est  en 
général  peur  ses  "Entreprises  Industrielles  Générales"  (Alimentation  et  pro¬ 
duits  connexes,  textiles  et  articles  textiles,  papiers,  produits  forestiers, 

imprimeries,  produite  chimiques,  caoutchoucs,  cuire,  produits  en  pierre,  ar si- 
produit  a 

le,  verre,  ciments/  en  for  et  acier,  métaux  non  ferreux,  constructions  mécani¬ 
ques,  matériel  de  transport,  etc....) 
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B) 


Us  travaillent  ensuite  pour  les  "usages  domestiques"  et  les  "transports  fer¬ 


roviaires";  et,  enfin,  pour  les  "entreprises  ras tallurgiques  lourdes  telles  que 
haute  fourneaux,  aciéries,  fonderies . 

Bn  mettant  à  part  les  "usages  domestiques"  ce  sont  donc  les  seoteure 
"entreprises  industrielles  générales",  "che  ins  de  fer"  et  "industries  métal¬ 
lurgiques  lourdes"  qui  ont  le  plus  besoin  de  la  FLOTTE  QHAKBCBHESRS  et  devraient 
le  plus  s'y  intéresser. 

déoiproaueiaent,  la  prospérité  d'une  FLQ -TE  GHtfiBOEWIElflS  est  forte¬ 
ment  influencée  par  ces  trois  brandies  d' activités. 

lu  point  de  vue  Intégration,  enfin,  ce  sont  ceo  trois  brandies  d'ac¬ 
tivités  qui  ont,  normalement,  la  plus  intérêt  à  posséder  leur  propre  FLOTTE 

(HiiVjfflCîrrîieRS. 


SH  MŒ  JA&  OGAflEË.- 

En  ce  qui  concerna  la  FBÀIKXBt  le  pourcentage  dans  la  consommation 
nationale  est  imputable,  on  l'a  vu,  canne  suit  : 


-  dntreprisee  industrielles  générales . .  25,4. 

-Usages  domestiques . 24,3 

-  Industries  ..étallurgiques  lourdes.,,» . .  14,8 

-  ■  -  ,  -  i ,  .  - . 14,4 

-  G.  arbora;  'jes . 8,1 

-  Usines  à  gaz . . . . .  3*9 

-  Centrales  électriques.*..... . 5,6 


% 

* 

% 

ï 

% 

$ 


Le  pourcentage  dans  ln  cons  ornât  ion  nationale  des  "usages  domesti¬ 
quée"  est  important  tais  il  B'agit  là  d'un  secteur  s'adressant  à  des  ni n  j npg 
de  particuliers  et  des  milliers  de  détaillante}  chaque  consommateur  utilise 


tme  quantité  trop  petite  de  narchandise  pour  qu'il  ait  souci  du  rfAYinS  Ii.ÎPOH- 

ïïâ!MJR. 

Les  groupe  des  "entreprieeo  industrielles  générales"  composé  des 
nombreuses  affaires  peut  déjà  plus  faoUenont  se  soucier  du  choix  des  navires 
et  il  corwie;idr&it  d'intervenir  auprès  de  lui  pour  qu'il  ne  s'en  désintéresse 
pas  et  achète  KÜ3* 
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-  cfïïlpitrèî  vu  - 


LE  MARCHE  U  OHAHBO» 


L/i  D  ,  AME  SE  CHARBON  MN3  LE  ,.OKEE 


La  plupart  des  experte  qui  ont  étudié  la  situation  de  l'indue  trie 
charbonnière  eont  d'avie  que  la  demande  et  l'offro  ae  sont  trouvées  en  désé¬ 
quilibre  pondant  de  nombreuses  aimées.  Le  principal  problème  auquel  cette  in¬ 
dustrie  a  eu,  jusqu' ioi,  à  ftâre  foe  est  celui  d'un 'Excédent  de  capacité 
productrice"  ou  "différence  entre  les  possibilités  d'extraction  des  ninaa 
exist  âtes  (sans  investissement  de  nouveau  capital)  et  la  valeur  de  la  jsrodno- 
tion  actuelle",  La  puissance  de  production,  on  sonnie,  était  trop  importante 
pour  la  consommation}  le  volfiimn  du  cijarljon  produit  désossait  de  beaucoup  les 
possibilités  d'absorption,  à  des  prix  rentables,  par  le  raarolié  mondial. 

Pendant  tout  le  19°  Siècle  et  jusqu'au  début  de  la  guerre  de  I914  — 
1918,  la  demande  mondiale  de  charbon  et  donc  la  production  se  sont  -comas  acu 
ethnie  d'onviron  4  ^  par  années,  L * Industrie  charbonnière  a  donc  connu  au  cours 
de  cette  période  une  prospérité  qui  ne  fut  rjue  peu  interrompue  par  des  crises 
cycliques, 

De  1920  à  I926  lu  demande  et  donc  la  production  baissent  sorisiblosoent 
et  retombent  eu  niveau  de  I9I3, 


/ 


26- 


lîn  1927»  reprise ;  le  niveau  d'avant  1934  est  dépassé. 

L'extraction  atteint  son  -oint  colminant  en  1929* 

lopuis  1929,  la  dœrtande  de  charbon  fléchit  considérablement. 

PAC'jjma  na  l\  ui-Aïm.XE  ciaflKffi.- 

La  demande  de  cîiarbon  est  influencée  par  plusieurs  facteurs  t 

A)  Certains  viennent  l'aug  tenter 

1°)  L* accroissaient  de  la  nonul. ;tion. 

Ce  qui  augmente  iG  nombre  des  foyers  et  la  clientèle  des  entrepri¬ 
ses  indus  tri  elles,  ooiu  lerciales  ou  services  publics, 

l'eut  au  long  du  19*  Siècle,  l'sugi  tentation  de  la  popula  tion  du  glo¬ 
be  a  constitué  taie  des  causes  fon&ysantales  des  ptpogrèa  de  la,  demande  de  cimr- 
bon. 

Le  niveau  de  vie  joue  un  rôle  important  :  d'une  part,  les  f  .  allas 
pauvres  na  peuvent  pas  se  chauffer  autant  qu'elles  an  ont  besoini  d’autre  part, 
les  familles  très  riches  abandonnent  le  charbon  pour  l'électricité  ou  le  ;£tz. 

2°)  L 1  indus  trialiaationt- 

Le  développement  de  la  production  industrielle  entraîne  augmenta  tlQfL 
de  la  demande.  Smo  s'il  est  fait  appel  à  des  combustibles  Je  remplaçaient, 
la  sidérurgie  doit  recourir  au  cîiarbon. 

3°)  IÆ  dévBloppfflnfetde  l'élact-icité  1- 

L' extension  de  l'in  lus  trie  électrique  et,  parallèlement,  deo  usines 
thermiques  contribue  1  1  '  augmentation  de  la  demande  de  charbon. 

4°)  M  développement  do  Iji^m^e.^inijLUO  _at  la  hocanlque  noueel- 
le  de  la  c/iauffe  t— 


La  fabrication,  an  partant  du  charbon,  d' huile  s  oambuatibles  (par 


hydrogénation  ou  carbonisa  tion)  d'essence,  de  goudron,  de  brai,  do  sulfate 
û'oj-imoniuque,  des  oolor  mts  tirés  du  goudron  de  houille j 

l' emploi  du  ciiarbon  nulvérisé  ou  des  mélanges  coIIoJùæiux  (charbon 
pulvérisé  et  mazout)  dr-is  lu  chauffe  des  navires  h  vapeur, 
contribuent  h  l'accroissaient  de  la  dentaraie. 


B)  Oert-.inn  viennent  la  diminuer 

Le  ;  facteurs  Qui  ont  lisdt  '  la  demande  de  diarbon  oont  beaucoup 
pim  importants  que  ceux  qui  l'ont  augmentée* 

1®)  La  crias  daa  transports. 

a)  chemins  de  fer*  concu-irencés  par  les  véhicules  automobiles  et  autos 
partioulioies  ont  subi,  depuis  1  ,uerre,  une  crise  qui  a  entraîné  la  dir&nutie 

de  leur  consommation  de  charbon* 

b)  La  -  mine  i.arckuTde.  qui  a  subi  au  cours  de  ce  :  dernières  années  les  réper¬ 
cussions  de  la  crise  du  co:  :meroa  monuial.  Les  désarme  icents  nombreux  auxquels 
elle  a  dû  procéder  ont  influencé  grondement  sa  oonsoiranation  de  charbon* 

2°)  Lck,  cot,tbustibl«M  hc  rmplaoement. 

a)  Le  ma1  «ut  se  substitue  de  plus  en  plus  au  charbon,  non  seulement  dans 
li  'arine  iarahande  :  aie  aussi  dans  les  transports  ferroviaires* 

Un  grand  nombre  (le  locomotives,  aor.-me  de  navires,  peuvent  brûler 
iirlifférentnent  lu&aout  ou  cliorbonj  le  prix  de  revient  du  moment  décida,  s:tu1, 
de  1 'usage  do  l’un  ou  1* autre  de  ces  conbustiblos* 

Depuis  1914,  la  Farine  /torohande  a  manifesté  une  tendance  très  for¬ 
te  à  abandonner  les  machines  chauffées  au  cliarbon  pour  utiliser  soit  des  c.*oUp> 
dièses  chauffées  on  ra&aout  soit  des  îTiésel  brûlant  du  gas-oil* 


Le  grand  ouvraient  d'abandon  du  charbon  par  la  arine-ï  archanda  s'est 


déclanché  en  1919-1920»  en  réaction  contre  les  prix  exorbitants  auxquels  se 
vendait  le  charbon  dont  il  y  avait  alors  pénurie* 

Dans  la  .  arine  ..arctiandai- 

-  in  1914»  44  aillions  de  tonnes  ou  97  h  du  tonnage  mondial  était  chauffé  an 

charbon, 

c 

-  in  1937»  32  millions  de  tonnes  cru  49  '%  seulement  du  tonnage  inoruHnl  était 

encore  chauffé  au  charbon* 

De  I9I4  à  1937»  le  tonnage  mondial  des  navires  chauffés  au  Joaaout 
a  augmenté  de  15  fois)  celui  des  navires  à  moteurs  a  augmenté  de  69  fois* 

-  En  I9I4,  0,5  1*  ôu  tonnage  total  était  à  moteur,  soit  200*000  tonnes. 

m 

-  En  1937»  21  ^  du  tonnage  total  était  à  moteur,  soit  I3.70O.OOO  tonnes* 

*  En  I930, 

Dans  la  .  arine  de  Guerre 1- 

On  a  renoncé  presque  complètement  au  charbon* 

Ce  mouvement  d'abandon  du  charbon  n'ira  sans  doute  qu'en  -accélérant 
dans  la  .  arine  de  Conimaroe* 

Le  tableau  ci-dessous  concernant  les  types  de  macllnes  et  force  mo¬ 
trice  utilisés  dans  la  Marine  i'arcl  lande  de  1919  à  1937  Indique  les  navires  | 
nouveaux  construits  (en  illiers  de  tonnes  brutes  et  en  pourcentage  du  tonnage 
mondial) 

(ifolr  w-B  suivante) 

On  volt  que  les  navires  construits  avec  des  Dlésel  représentent  plus 

:,î 

du  double  de  ceux  construite  à  valeur* 
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DANS  LE  MONDE 

ÏÏ4VIRES  HOTVEADX  CCffTSŒHDITs/sEIÆW  LE3  HiSGLES  W  3.LOYT),  SI  HJÆBRfl  XE 
'SOSIES  BHDTBS  ET  SI  PC3DW3EBTAÏS  DD  TOHHAflE  .  .OîTOIAI.*- 


jflyrf  usant  '  chauffés  au  *•  chauffés  au 

*le  50  Juin!  cliarbon  !  mazout 

DI 

.ésel 

vapeur  et  à  II 

moteur  ï‘ 

î Tonnage 

ouroentage  *TonnageI  Poaroentfi. 

Tonnage 

Pourcentage 

Tonrage  •  « 

*  * 

»  • 

i,iil  1 1  *  •  •««  ****** 

•  * 

e  w 

Mt«***l4******>*ti**MM>*1' 

a  * 

*  »  *  *  *  * 

#•■***•*+* 

*  * 
g  * 

:  1929  :  600 

■  * 

»  ■ 

54,5  l  351  *;  20,2 

786 

45,5 

1.730  :: 

*  a 

a-  a 

1 

1932  :  57 

•  * 

6,2  !  260  î  28,4 

*  • 

598 

65*4 

915  :: 

*  » 
*  * 

1935  :  150 

t  * 

20,0  :  50  ;  6*6 

•  * 

;  552 

73,4 

752  :: 

•  * 
*  g 

1936  :  199 

1  * 

19,9  î  221  ;  22,1 

*  • 

500  1 

50,0 

i,oo2  :: 

»  * 
•  • 

1937  ;  262 

bf  :• 

: 

i  : 

i  • 

19,6  :  161  :  12,0 

•  * 

*  • 

t  * 

•  * 

*  • 

»  » 

•  * 

«  * 

913 

68,4 

1.336 

#  * 

#  » 
m  * 
*  * 

•  * 
*  » 
*a 

•  • 

•  • 
*  * 

1  • 

•  • 

HkMMMO*******  ******  *•**•* 

•»»»«** 

********* 

*  •  *  *  «  a  t»** ********* 
a  t 

!  Source  t-  Anrual  îoporte  of  Lloyd's  Register  of  dhi-iping* 

•  "" 

.  .  .  .  .  .  .  ****  1 1  a  ittta»t»tM«**«*A****t*  •  *  *  *  *  *  *  •  •••*■**•*  •  *  *  •  •  1  *  1 
. . * . *••*••*• . ■ 


,«»«•*■**•» ******* • 
.  . . .  M«t*l 


De  1919  à  1957,  le  pourcentage  des  navires  au  charbon  a  donc  dfoirgié 

Celui  des  navires  à  mazout  a  diminué,  de  plus  de  50 
Celui  des  navire  a  &  üésel  a  euAsaenté  de  2  i>  à  68,4 


1j)  Le  mazout  se  substitue  de  plus  en  plus  au  charbon  mSrae  dans  d'autres 
branches  que  la  .  arine  i Marchande  et  les  Chemine  de  F»)  il  se  développe  notant 
oent  dans  le  <£  .  e  r,ee  habitations,  restaurante,  hôtels,  etc...;  dans 


lfiïîdustrie  et  dans  les  centrales  électriques# 


L*  évinçaient  du  ciiarbcm  par  le  pétrole  est  plus  important  dans  les 


pays  ayant  des  ressources  nationales  on  pétrole  que  dans  lea  autres. 


c)  Le  gaz  naturel,  1' énergie  hydroélectrique ,  concurrencent 
plus  le  cliarbon* 


de  plus  en 


5°)  Lea  procédés  teck 
la  de-  Lar.de  'le  cimrbon. 


1*  i.'iétalluraie  dimiment 


On  tend,  le  plue  en  plus,  à  remplacer  la  fonte  per  des  décile  te 
d'acier  comme  matière  première  pour  la  fabrication  de  l’acier  en  lingots  ou 
moulages.  On  ne  recourt  plus  entant,  de  ce  fait,  &  la  réduction  du  rainerai 
de  fer  dans  les  hauta^fournsaux  par  i  olange  avec  du  coke  iüü tallurffi cjue  et  rîaa 


forints  *  Ce  procodé  nouveau  fait  b  isser  sensiblement  la  da;iaiida  de  diorboiw 
4°)  Leu  conaêquenceB  de  la  nationalisation  de  1’ emploi  des  ooiabue- 

tiblee. 

Dans  un  certain  mitre  de  branches  d’activités  et,  notsnraant,  dans 
l'industrie  du  fer  et  de  l'acier,  dans  les  entreprises  do  transports  maritimes 
et  ferroviaires,  dans  les  cakozies  et  usines  à  gaz,  etc...  on  a  }>erfoctionné 
de  plus  en  plus,  afin  d'assurer  une  utilisation  toujours  plus  économique  du 
cliarbon  et  un  meilleur  rendement  tac  inique. 
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-  CHAPITRE  vm  - 


LB  MABBBB  ro  CHJüîBOB 


L'CXFHïï  ÏÏ3  ŒUIM  MBS  L£  .  ONDE 


9 

L'offre  de  oharbon  est  influencée  par  plusieurs  facteurs  t 


j).,  mæ*mà  smjMsm  <n®  aæ  cafe  zmzm  mm  •- 

Les  inveotiseeciente  en  capitaux  sont  consi clômbles ,  ao:ime  il  est 
indispensable  de  couvrir  les  fraie  fixes  engagés,  on  ne  cesse  généralement 
pas  d'utiliser  toutes  les  imtallatio  a  entreprises,  lorsque  les  causes  qui 
ont  provoqué  leur  etablissement  cessent  de  se  faire  sentir,  d'où  production 
au  dessus  des  besoins  du  narohé. 

Les  neutres  ï  Pays-Bas,  Espagne,  .nàda,  fuisse  ont  développé  leur 
indus  tarie  cjiarbonnière  pendant  la  grande  (pierre. 

.Dans  les  pays  extra-européens  *  V.3.A.»  Inde,  Japon,  Chine,  ïïnion- 
Sud-Afrioaine,  la  hausse  des  prix  du  charbon  pendant  la  guerre  de  I9I4»  a  P170" 
voqué  le  développement  dee  industries  lainières. 

Après  le  traité  de  Versailles,  l'U.R.S.3.  a  développé  concidéi-able- 

ment  son  industrie  charbonnière» 

*  *  .  *• 

L’Alleasasne  a  ouvert  des  exploitations  nouvelles  par  contrebalanoer 
la  perte  de  certains  de  ses  bassins* 

La  remise  en  état  de  districts  miniers  dévastés  du  Word  de  la  .rance 


a  doté  ce  paya  d'installations  plus  étendues  et  deux  équipées  qu'av,nt 
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Bref,  l'offre  de  charbon  dans  le  isonue  entier  a  considérablement 
au^;,  .enté.  Cette  ,,ugraontation  b* est  infime  localisée  dans  certaines  régions  par¬ 
ticulières  telles  quel  îud  du  Pays  de  'Selles,  Route  3iléaie,  Illinois,  où 
elle  provenue  de  graves  crises  et  conflits  sociaux. 


h.-  T.'Tî’f.ii.ài1'! .  m  uaia-a  iiMM.- 

En  Allemagne,  Bulgarie,  doumîmLe,  Yougoslavie,  U.R.3.J,,  Ü.3.A,, 
Canada,  Nouvelle  Nélande,  l'industrie  du  lignite  s'est  fortement  développée 
augmentant  d'autant  la  puissance  de  production  de  l'industrie  oiiarbonnière. 

m.-  oh  -y  grn  a^aoi:  a  i'  :æv  omm.*- 

Les  briquettes,  boulets,  l'emploi  dn  charbon  pulvérisé,  sont  de 
création  récente.  Ceci  a  permis  d'utiliser  beaucoup  de  charbon  que  l'on  consi¬ 
dérait  jusqu'alors  comme  rebut, 

XV.-  ON  A  -  ■■:q\Kiæ  Lhi  iWÆdJX  mæ.- 

Lea  01171460*3  abatteurs  travaillant  à  la  mine  ont  été,  depuis  1925 
environ,  remplacés  par  des  baveuses  mécaniques.  On  a  augmenté  la  proportion 
âu  charbon  évacué  i  léoaniqueraent  du  front  de  taille  et  transporté  îaeconifiueraent 
d'un  point  à  un  autre.  On  a  remplacé  ;>ar  des  tracteurs  éleotriques  les  c'ne- 
voux.  chargés  du  roulage  sur  les  voies  souterraines,  etc...  On  a  rationalisé, 
normalisé  l'exploitation,  ce  fui  a  augmenté  le  rende)  eut,  et  l'offre  de  char¬ 
bon  par  conséquent. 


jXMCm.uCKA  jtfd  L  .  AftGfE  JP  CI1&BBQH.- 


L1  industrie  du  charbon  étant,  avant  1939,  capable  de  produire  plus 


T 
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1  ; 


COtiMCS  IXJ  CK/YKTJQN  BAHS  LE  i  OÎÏÏE 


î 


5 


nous  avons  vu  la  répartition  géographique  de  la  production,  celle 
do  la  consommation;  les  facteurs  do  l’offre  et  de  la  demande,  tout  ceci  nous 
fournit  des  repères  pour  comprendre  le  ooinmerce  du  charbon, 

zm&m*  rmitc  v  mm.  mm  m  mumà 


Le  charbon,  quoiqu * at t oignant  en  poids  un  chiffre  élevé,  ne  constitue 
que  3  %  environ  du  commerce  mondial, 

OVnitefois,  si  l’on  étudie  la  situation  de  divers  pays  pris  isolément 
on  constate  que  pour  nombre  d’entre  eux  le  charbon  joue  dans  leur  em  oroe  ex¬ 
térieur  un  rôle  important. 

Ainsi  les  exportations  ou  imuortatione  de  cîiarbons  constituent  un 

,  :  ...  :  J 

facteur  important  de  l'équilibre  de  1  ' économie  nationale  dans  certains  pays 
où  il  représente  un  pourcentage  appréciable  de  la  valeur  totale  des  exporta¬ 
tions  ou  importations  et  où  il  joue  un  rôle  imuorfcmt  dans  la  balanoe  du  eoia- 
nerce  extérieur. 

Les  tableaux  suivante  l' indiquent  t 


:Æ 


(Voir  page  suivante  ) 


■:  JlSSXM  BAItJ  IA  VAL  -HH  TOTALE 


n  PdiOGHE  la  valeur  du  diarbon  représente 

14,5  * 

fin  GRAKEE-BRSTifflŒ 

II 

II 

7,7* 

ÙO.  ALLUMAGES 

It 

«f 

7,7  * 

Aux  PAYS-BAS 

n 

II 

5,8* 

fn  TCHSOOSLOVA^QIE 

9t 

II 

4,9  * 

En  BiSL&rgJE 

» 

II 

4,8* 

En  U,  tiS«St 

« 

« 

2,8* 

..'arc  U*  S, A* 

H 

If 

2,1* 

En  «U1RE 

II 

II 

1  * 

An  JiU-ON 

ff 

ft 

0,4* 

An  SàîEAÛA 

If 

N 

0,2* 

PLACE  V  CflAHUON  BAHS  LA  VALEUR  TOTALE  CES 

En  I'  [TB  la  violeur  du  charbon 

représente 

13  * 

En  LA  .TCîHE 

n 

H 

10  * 

An  ïï/JSEEAHK 

#t 

n 

9,4* 

En  i"1  A  JJTCE 

II 

il 

8,9* 

En  SUEDE 

II 

tt 

8,7* 

En  BOHVECB 

ff 

n 

6,7* 

An  POKTOSAL 

II 

n 

6,4  * 

etc, , • *  * 

la  aüâflffi-BHéïïAOlEi,  les  Ü.3.Â»,  la  POLOGHE,  l'U.ÏÏ.J.S,,  1  ’UJŒQB- Jüï>- 
miütJSË,  l'AUSTRAJXE  et  l'INBE  ne  sont  pas  Importateurs  de  charbon  pour 


HH 


. 


leur  .propre  oonaoimatlori;  tout  nu  plus  importent-ils  du  charbon  de  soute  en 
transit  pour  le  ravi tnill  eaant  dee  navires  touciiant  leurs  porte. 

B)  HI  ï.vJSQiiXm.- 

Les  9/IO  du  oliarbon  extrait  dans  l'ensemble  du  -lobe  sont  cône ornés 
les  divers  pays  producteurs  eux— rnSmes.  l/LO  seulement  entre  dans  le  com¬ 
merce  international  1  cette  part  va  d'ailleurs  en  diminuant  d'année  en  oimée 
comité  le  ca .  .ères  du  diarbon  lui-mêrae. 

^toutefois  les  exportations  de  nombreux  pays  dépassent  cette  iitoyeime 

mondiale. 

Les  ?AY.j-Bk3,  par  exemple,  expédient  à  l'étranger  53  $  de  leur  (production 
La  POLQGHB 
La  BELGICSŒ 
La  GIIAKÏÎ^BRÊÏÏAOIE 
L'ALLHMàflM 
ifüïaON-.îOIK'J^OAIÎîE 
La  TOrtSCObLOVA'  flJia 
L‘AB35HUUE 
La  ^tlBXIBOUiaS 
La  FKASG8 
La  came 
Le  JAK2Ï 
1 'U.R.ô.b. 

L'BoPACENEl 
Lee  ÏÏ.SJU 
Le  campa. 
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Cependant,  raSme  duos  les  paye  qui  sont,  en  chivfres  absolue,  de 
gronda  exportateurs  de  charbon,  il  est  évident  que  le  marché  intérieur  joue 
un  r6ls  beaucoup  plus  important  que  les  dôbouohéa  extérieurs. 

c)  Typp:  h; .  .101:. ,  -  :  XhOi  -TOI.- 

Certains  joys  importent  la  totalité  on  uns  ©rrnde  partie  du  charbon 


qu'ils  consomment  : 

L,Aiî&'.'ir.3Cît2 . 

100 

* 

de  ea  oonsatataa  tion 

Le  ÜJL.  AHK . . 

tt 

100 

$> 

R 

La  rJI3S3 . 

tl 

100 

* 

n 

l'i^aote . 

H 

97 

$ 

if 

La  NOHVEGE . 

II 

92 

$ 

» 

ri 

94 

t 

it 

La  30  JE . 

» 

94 

$ 

n 

LTCfldE.... . 

TV 

94 

$ 

t» 

Le  1  3IL . 

Tf 

65,4  £ 

it 

Mi 
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-  CMPITHB  X  - 


L  £  COCHANTS  D*E3CPOaiiS«?IOHS  CT  D*  IUFOHX&SÜ  QH3 


Certains  pays  exportant  des  quantités  considérables  de  charbon  et 
n'en  importent  que  très  peu»  par  exemple  s 

U. S. A,,  GRMTOE-BiŒTâGNE,  PQLOGKi,  U.R.S.S.,  ALLEmOm, 

P' goitres  pays  n'interviennent  sur  le  marché  international  du  charbon 
que  comme  importateurs.  Ce  sont  t 

asb.  nms,  m  :$m.t  hîyke,  miras»  mua,  siteps»  puisse,  caitada. 

i 

Certaine  pays»  enfin»  sont  à  la  fois  gros  exportateurs  et  gros 
importateurs  de  charbon.  1W  exemple  s 

BSLSiqpS»  PAYS-BAS,  JAPON,  TCœC0SL0VA<3JIS* 


Le  commerce  international  du  charbon  forme  un  réseau  compliqué 
d'écnanges.  ITon  seulement  les  pays  riches  en  charbons  en  expédient  aux  pays 
pauvres  mais  encore  les  divers  producteurs  procèdent  &  des  échangea  complémen¬ 
taires  de  certaines  qualités  de  combustible. 

Le  fait  que  l'on  relève  dans  un  mSme  pays  à  la  fois  une  forte  expoav 
tation  et  une  forte  importation  de  charbon  montre  bien  l'inégalité  de  la  reparu¬ 
tion  des  divers  combustibles.  Ce  n'est  donc  pas  parce  que  un  neys  peut  expor¬ 
ter  du  charbon  qu'il  serait  en  mesure  de  pratiquer  en  ce  qui  concerne  son 
combustible  uns  autarcie  absolue. 


PRINCIPAUX  gjqefcgglBa.- 

La  plus  grande  partie  du  charbon  et  de  se  b  dérivés  (jui  entre 
le  coM  ierce  international  set  fournie  par  une  douzaine  de  pays.  Quatre  de 
ceux-ci  i  Griî  JflMi-»B81i’ii,vSN3 ,  ALL.1  IfilE,  U.  j«A.,  POLQSïE  —  contribuent  pour 
plue  do  75  5&  au  total  des  exportations  mondiales  de  cîiarbon. 

Si  l'on  tient  compte  du  charbon  de  soute  embarqué  cosrroe  combustible 
la  CEANnE-Bir.£tG-lJB  e:ct  le  premier  pays  exportateur  de  dmrboa. 

Si  l'on  ne  tient  pas  compte  du  oharbon  de  soute,  I'aLLA  aGMS  est 
lo  premier  p:ya  exportateur  de  ciiarbon. 


aæss  m  mm  m  m.  2Mm>- 

Lu  répartition  géographique  des  exportations  apparaît  davantage  an 
groupant  les  pays  par  régions.  On  constate  que  c*eat  dans  le  groupe  .  Anche, 
er  du  fard,  Baltique  sud  que  les  chargements  ont  été  le  plus  intenses. 

Aux  tata-ünis  et  Canada,  quelques  chargements. 

Jin  Bxtrâme-Orient,  chargements  faibles  (voir  carte  n°  $) 

On  peut  les  diviser  en  2  catégories  t 

a)  Ceux  qui  sont  dépourvus  de  ressources  en  coinbuotlblea  solides  ou  n'en 
possédant  pas  assez,  et  qui  sont  t 

IEAIIE,  GKKCE,  3DISSS,  UT1UCBE,  nMEaàRK,  SUEDE,  NOOTIOŒB,  IHL/dïIE,  ARCEbUMB 

EHdm. 

b)  ûbux  dont  le  sol,  ciuolrue  riche  en  charbons,  ne  réel  le  mis  certaines 


qualités 
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international  du  charbon,  lis  sont  porticuliÈrGïœnt  importante  on  durope 
Occident.'-! s  et  Centrale. 

La  Fr  noa,  par  ezisniple,  importe  du  charbon  principalement  parce 
qu’elle  nuque  de  certaines  tualitéa  de  co  bustible  notamment  de  c; mrbon 
cokéfiable. 

Le  Canada,  la  Belgique,  l'AUsraagno,  le  Japon,  et  les  laya-Tiaa 
quoique  tous  réducteurs  sont  de  gros  iripoi'tateura  de  oSiarbone. 

Ce  fait  dea  échanges  ca ^pl  «ontairee  rend  très  difficile  l'étude 
complote  des  lignes  de  navigation  chexbomière.  Les  transporta  maritimes 
de  l’arachide,  du  riz  ou  de  la  banane  sont  relative  ant  plus  faciles  à  étu¬ 
dier,  Le  oli  at,  en  effet,  délimite  la  zone  de  production,  donc  de  cJiarjanent. 
Le  r  ata  du  onde  hors  do  cette  zone  constitue  à  priori  les  régions  possibles 
de  conso  mation.  Le  sens  des  navigations,  la  direction  des  routes  aritiaes 
vu  donc,  dans  ses  ,r  des  tendances,  être  "es  zones  de  productions  rat.  U 
de  consommation". 

Le  calcul  des  facteurs  régionaux  et  temporaires  politiques,  écono¬ 
miques,  douaniers,  com  eroiaux  viennent  ensuite  donner  la  correction  n  cessai-j| 
re  au  tracé  des  grandes  lignes  précédentes  et  l’on  peut  ainsi  retrouver  les 
routes  des  principaux  navires  spécialisés. 

ün  contraire,  dans  le  cas  d’un  cosnmeroe  qui,  consiie  celui  du  charbon 
est  fait  souvent  de  produits  de  compléments,  on  se  trouve  devant  de  sérieuses 
difficultés. 

Si  les  courants  de  pays  producteurs  à  pnys  dépourvus  totalement 
de  combustible  peuvent  bien  être  reconstitués  (on  retombe,  en  effet,  dans  le  || 
aéoanjame  précédent  :  cas  typa  climat)  par  contre,  l’étude  de  ceux  dâa  aux 


_ 
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é changes  de  qualités  différentes  s'avère  très  délicate*  Ces  courants 
complémentaires,  de  plus,  n’ont  rien  de  permanent  ni  rien^  de  cons¬ 
tant  car  Ils  sont  à  la  merci  de  1* industrial! satfcion  ou  d'un  procédé 
technique  nouveau. 

La  France  absorbe  à  elle  seule  près  de  1/5  du  total  men¬ 
diai  des  importations  de  charbons*  cela  tient  à  ce  qu'elle  manque  de 

& 

charbon  coieéfiable. 

Le  Canada,  la  Belgique,  l'Allemagne,  le  Japon,  les  Pays- 
bas  (  producteurs)  sont  également  importateurs  (échange  complémen¬ 
taires)  * 

L'Italie,  les  Etats  de  la  Scandinavie  et  de  la  Baltique 
la  Suisse,  certains  pays  d'Amérique  latine,  quelques  pays  méditerra¬ 
néens  (  non  producteurs)  sont  importateurs» 

ZONES  DE  DE CHABGEMSSE  DU  CHARBOW.- 

La  répartition  géorgaphique  des  importations  de  tiharbon 
apoaraît  nettement  si  l'on  classe  les  divers  pays  en  groupe  région— 
naux. 

On  constate  que  les  grande  ctogres  d'importation  de 
charbons  se  trouvent  en  EUROPE. 

les  divers  marchés  d'outremer  n'absorbent  que  le  1/5  des 
quantités  totales  de  carbon  entrant  dans  le  commerce  int  arnational 
d'ailleurs  ces  marchés  reçoivent  leurs  importations  de  producteurs 
n’entrant  guère  en  commerce  avec  les  grands  exportateurs,  européens. 

•  •/•  O 
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in  Europe,  ce  sont  les  pays  de  l'ouest  du  contLnant  nul  sont  les 
plus  gros  aohateum  de  charbons  (35  du  total  mondial),  \ 

Les  groupes  do  pays  de  la  tondimvia  et  de  la  Baltique  absorbent 
17  $  du  total  mondial. 

Viennent  ensuite  les  groupes  de  t 


-  Europe  Centrale . .  10  $ 

-  Anurique  du  ITord . 10  /1 

-  Kéâi  terranée . .  10  ,1 

et  divers  marchés. 


m  r.,UT  -X3HC  S'ATSEMHE  A  VOIR  LE  GAHMïïOR  JXMHEE  PARMI  les  chak- 


BOMîŒBES  1*»I2D\DX, 


ST  EE3 


Il  est  intéressent  de  soustraire  les  importations  des  exportations 
ou  inversement.  On  arrive  à  trouver  ainsi  las  excédents  des  importations  ou  des 
exportations  selon  laa  paye  considérés»  On  constate  que  C  \32.V>IN3  !  rY.j  CKT  BIî 


JSKQ3  'ERT  50T 'uBK  D'EXPORMKEB.  .Parmi  ceux-ci  citons  t 
-  La  Or.  .ndo-3ret"^na,  l'Allemagne  -  les  U*. -.A,  -  la  PQLOSlîE  -  l'tï.  1,3,3*  - 


-  l'uratOH^  UmAlPHG-MEE  -  l 'ABOTRALIii  ~  la  CHUE  -  la  {AHBCÆÏ0HIE  -  la  'TURQUIE 


-  l'Bi  S  - 

B' autres  ont  un  MIBÊBB& t  FAIBLE  D'S.C-OïMÎOKS,  Oo  sont  1 
-  la  BBLGIGjfE  -  les  PAY>BA3  -  la  TCHEC03L0VA  UE!  -  la  C.  HUE  -  le  JATOU, 
B' autres  ont  un  E'ÆBBBS  POTABLE  î'IKPüaSATIOBS.  Oe  sont  * 


-  La  MAïICSü  -  1*  ITALIE  -  la  SDEîE  -  le  BAHElAJâK  -  le  CAHAÜA.  -  le  JAPON  -  le 
BRESIL  -  l'ARG  fflEEHB  -  l'ESRàOSE  -  la  AJI330  -  I'IRLaSHE  -  la  1Ï3NSEEB. 


-  aHAjim  xi  - 


(Cartes  9  à  21  bla  ) 


ptnrdPASx  oobrahts  <mHB<OTiiEHS 


(  ,n  se  basa  it  sur  les  années  1954  -  1955  -  1956} 


Rïï^Asœmas  xbs  2  x  j?  0  :  ^  -1  c  1  q  ;;  3  2E  massas  mm  l .  mas.- 


Oü,  Oit.  Il  P.-X3  &C  ÆHHL  L'i  ? 


-r^ 
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Ii*  SUT tDCPS  O  .CIXKHTALE  et  la  S;;.'JBHDtA.?t3  sont  donc  les  principaux 
clients  du  charbon  ngLais.  Vient  ensuite  la  'JKTBBBtJit&ï* 

Lea  exportations  anglaises  de  combustibles  se  sont  réparties  comme 
suit  t  Années  1957  et  1958  pour  le  ciiarbon  -  Années  1936  et  1937  pour  1©  coke 
et  lea  a^^oiaérés. 

(voir  cartes  9  à  10) 

;iiAUB0N  1-  (iinportntions  on  milliers  de  tonnes) 


J 


mm  1 

*  1221 

î 

1938 

'îussle  et  tats  suces  saurs . . . . 

1 

1.891 

t 

2.697 

ÏTOTTTnPia  . . . 

,,  £  1.622 

% 

1.307 

Ttorwmfiyk-  ***.**■••*•***■*•»***■••*«•* «•*•#•**#» 

l 

3.044 

t 

3.740 

1 

904 

Bâl^üLnUÔ  . . . 

Z 

66  8 

RIABCSé.  * . . . . . . 

t 

6.255 

POTtllânl âââiaa  a.aaaaea4aa*aai**e*«aiÉt«*a  ttaitf 

t 

725 

. .lliiéÉ«.éaaaaiaaia*<<  ••  1*11  •  MMi 

t 

1.016 

Italie... . 

t 

2.296 

t 

| 

147 

lgériO» 

1 

901 

IrllliMâ  É.  .44.  É  *.  «4«4.  I»É*«  Il  i  i 

1 

2.516 

* 

264 

t 

416 

idtô*  titimitM*  Kttitt  MimiHi 

S 

84 

t 

1.606 

Autres  contrées  européennes  et  méditerranéennes 

..  t  705 

1 

Mil  I 


59.  13 


30.563 


"  ■« 
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Agm-na  ar  Aaas  *  mi  «  ±22£ 

i  * 

Cawzio(l«i»Moi . . . . . »«•••  i  96  *  62 

Açores...... . s  91  *  55 

Afrique  Occidentale  française..... . t  150  l  153 

Afrique  Occidentale  Portugaise .  :  207  *  107 

Aden...... ^  46  1  U 

Inde» >iiniittitft“ ...........................  t  24  t  6 

Ceylan. .  *  47  *  4 

établissements  des  Détroits . . .  t  25  * 

Hoskong . . . t  6  t  8 

Antres  Puys . . . :  514  *  “ 


TOTAL .  î  1.006  î  392 

M8LMMLÆZ 

Ci  dix. .  * 

Brésil .  *  612  t  539 

Uruguay.. . * . .  t  327  * 

Argentine . * . . . .  t  2.256  t  2.062 

Autres  oontréee. . . . . . * . .  t  14  * 


TOTAL .  3.191  *  2.890 

jKæxL  -m  m  mm  & 

StutB-Uids. .  110  ï  136 

Canada. . . *  1.078  t  1.146 

Ter2'e*^îen've. . . . . . . î  163  e  159 

Indes  OccidentpJ.es  Britanniques. . . .  *  47  * 

Antres  oontrées .  *  H  * 


. .  t  1.409  t  1.441  * 

*  *  1 

T0£\L  GdSItAL  * .  *  4O.864  *  35*286 
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0003  (  importations  ©a  milliers  àe  tonnes) 

.^moK  et 


ïuasie... 

btUKiQ..». 

Norvôrje.. 

Banemarfc. 

iVllantv^» 

P'Va-üiaa. 


;rortus&2  ,....* ... 

apa  ,ne . 

Italie,,*.. . 

Autri  cîho-  ion^rie . 

. . . 

Itoumanie*,. ,  •  ■ . . 
iv^ypte . . 


Etats-Unis . . . 

nMH . 

av’Kil.  . . 

ïïrugu.-' y . . . 

Argentine . 

Autres  destinations 


'JQgyj.  * 


22M 

1937 

172 

229 

153 

150 

425 

480 

1.155 

1.153 

172 

146 

38 

25 

JL 

2a 

28 

28 

32 

53 

11 

H 

- 

4 

2 

2 

51 

29 

l 

1 

5 

5 

U 

10 

18 

19 

84 

1B5 

2.345 

2.483 
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•Æimj'.jU.  .-  (  .portationa  en  rallier©  de  tonnes) 

wmMÆmmm 

i&æ. . 

. . . . 

Italie . . . . . 

Oi-èce... . * . . 

Airqtde . » . * . . 

&ypte..*.. . . . 

uniaie. . . * . 

Igéiie . • . 

aroc . . . . •  •  •»» . . 

A-Lvgvffla 

Venezuela . . . . . 

Chili . . . . 

Brésil . . . . . 

Uruguay . . . . . 

Argentine... . . . . . 

-WJi,U3  ^  ^TLlliïGM 

A.0.1-'*  et  A.  _i.JP* 

IOuügs  autres  destinations . . . 

■«  . . 


1936 

121 

11 


3 

28 

49 

14 


15 

1 

64 

102 


51 

71 


1937 


La  JSBAKCE  est  le  principal  client  de  1*  jnLOElïHBt  viennent  ensuite* 
l'ALL-AGHS,  le  DAEI  AflK,  la  .3U  JE»  l 'ITALIE. 

Les  marchés  d'outrcwraer  sont  moins  iüportnts  t  lo  C.siABA.  et 
l'ARGESTIHE  en  sont  le j  premiers  clients. 
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La  moyenne  annuelle  exporté*  par  ViBBERfâm  est  de  :  54.99O.OOO 
tonne  b  (en  prenant  pour  base  lea  armées  1954,  1-935*  1936). 

Lee  chiffres  par  année  (charbon  de  soute  compris)  3ont  lea  suivants 
depuis  1930  1 


1930» »*••»»•*••»* 

70.538.051  tonnes 

1931 . 

64.799.414 

If 

Ï9^2*  «lltMMUl» 

60.100.870 

fl 

1933 . 

59.602.118 

fl 

1934 . 

60.194.238 

n 

1935 . * . 

58.703.283 

t» 

1936*  ************ 

53.445.359 

• 

1937 . 

57.200.080 

11 

1958 . 

49.463.960 

it 

Le  chiffre  des  exportations  anglaises  a  atteint  son  maximum  en  1923» 
plus  fort  qu'en  1913;  il  a  été  variable  de  I923  à  I929.  Un  aecond  chiffre  re¬ 
cord  a  été  at  eint  en  1929  (8J.757.l08  toàaoa) 

Depuis  1929,  les  exportations  anglaises  ont  été  sans  cesse  en 
diminution. 


(  Voir  courbe,  page  ) 
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Les  statistiques  d’exportation  do  charbon  allemand  dans  le  monde, 
rioivr  1937,  sont  les  suivantes  pour  les  HGUILEiSS  et  AflGKP>‘£RES  s 

E  .  omiTCtt^  ’rOTALES  *  39.658.000  tonnes. 

_ _ _ _ . — .  ■  ■ .  - -  (.voir  carte  11; 

réparties  comme  suit  : 

IUlNCE . 8.077.000  tonnes  par  mer  et  par  terre 

ITALIE . 7.983.300  ■  " 

IDLLAMB . 7.125.500  «  " 

H5LDŒr.{UE-nr^é BCfQHG. . .  5.482.300  "  " 

TClffiGOa&OTAqpiB .  1,113.800  "  par  terre 

SUISSE...... . . .  0S7.3OO  "  B 

.  750.500  "  P&r  mer  et  par  terre 

ESPAGNE .  705.100  "  par  mer 

GRECE... . . .  654.500  "  " 

SQSBS., ......... ............  631.900  "  ” 

ATWTfïHR . . . .  547.000  w  par  terre 

YOUGOSLAVIE. .  449.500  "  par  mer 

Portugal . . . 327.500  "  ” 

NORVEGE .  305.000  " 

ïTOLMOK .  184.000  "  par  mer  et  par  terre 

. .  169.000  "  P»  terre 

LBTTONIE . ...  121.700  "  par  mer 

. .  84.400  "  par  mer  et  par  terre 

. .  13.400  ,f  par  terre 


Vers, 


SSZHB 


. * . .  674*300  tonnes  par  mer 

ALGERIE . . . 5O4.6OO  «  " 

. .  302.500  »  " 

BRESIL . .  802  .  300  »  " 

AIMBiiBMBi . . . 369  *700  "  " 


Pour  la  lignite  las  atatiétiquea  d* exportations  aile:  ondes,  en  1937» 
sont  les  suivantes  : 

BXPORÏAICIOSHS  TOTAIBS  *  1.145*900  tonnas 

Vers....  ERA1TGE .  568. 900  tonnes  par  mer  et  per  ton» 

SUISSE..... . * . 252.700  "  " 

BSŒflIS®SW4JXlï  B0Q1» .  203.500  "  " 

HOLLAKE . . .  131.700  "  " 

M5BHUK»....* .  126.000  "  " 


4n  1942.  l'ALLt  AJi-r:.  ...  e.; aorte  : 


l’IT-LI... . 

de 

tonnes 

par  :.ier  et  terre 

la  SUISSE . 

de 

M 

par  terre 

la  SUEDE... . . 

n 

par  mer 

le  7UÙÏ-1  AM. . 

ri 

per  mar  et  terre 

la  NORVEGE... . 

it 

par  mer 

la  SXKUHXE . 

« 

« 
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L^SUÏîOKi  OvOŒUïJîffiffi!  jskJ'J?  :.OJTC  L.,  ^ïŒHCEPAL  CLI  OT  DB  L'ALLr,2îAffllE 
comme  elle  l’était  de  l'iSBL-TESRE, 

Le  marché  méditarrcméen  vient  ensuite, 

Iæ.  I  tAUCE  est  le  plus  grand  acheteur  de  charbon  fOlnmnnri,  I^IÏAUE, 
la  a  LOI  .01,  les  FAÏ ._—IîAo,  sont  également  de  gros  clients)  viennent  ensuite 
la  30I3SE,  la  SUBIE,  la  'J  -  aC0SL0V..'Jîls,  le  D/’JC. VIS* 

L’ALLA  j'iGNu  n’a  pas  de  débouchés  notables  hors  de  l’KCTSQQŒ. 


M— WW 


Or 


Læc  export- tione  allemandes  ont  été  en  croissant  de  1927  à  1929. 

Iles  ont  atteint  un  mixdjnuia  en  19^9)  sont  retombées  jusqu’en  1933  et  sont  re¬ 
montées  de  I933  à  1936* 

M  1936.  elles  dépassèrent  le  cui-ére  do  1319. 
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U.  SGjüriEEAVXE  et  la  BALTI0JJ2  sont  les  principaux  importateurs  du 
charbon  polonais» 

Ï0.  SÏÏüIB  est  le  principal  client  de  la  POIOGHR»  viennent  ensuite 
la  FHàNCE,  l'ITAHB,  1' AUTRICHE  et  la  H0HV3G&. 

(voir  carte  12) 

T, ah  ilemiàrea  statistiques  .pour  le  charbon  polonais. les  suivtmtefl 


iouille 

. .  8,906.000  tonnes 

. . . .  B, 362,000  tonnes 

y^yj . .... .  11.003.000  tonnes 


Coke 

306.000  tonnes 
397.000  tonnes 
368.OOO  tonnes 


it\F0;ir,2  -Tl  .  '  'V'  T  LV--Î0: •  P07/7U_-iJ  * 

Les  exportations  de  charton  polonais  ont  été  en  croissant  de  1927  a 
1929  -  en  1929  -  Chute  depuis  1929  à  part  une  tonne  année  en  1931. 


La  BELGI’  UE  joua  un  rôle  im  oiixnt  dune  les  échangea  complément;  ires 
de  cbxbon  des  paya  d'Europe  Occidentale.  ( voir  carte  14) 

Les  2/5  des  exporta  tions  "boises  sont  •.  die  tés  par  ces  méfies  pays* 
des  principaux  clients  individuels  sont  la  FRi'ïCE  et  l'ECAUB, 

jn  1 9  j9  !  La  13  LG-I  ÏE  a  exporté  7»H7*590  tonnes  ds  cliaxboïu 

V.LÆ'tOION.j  ,11,3  aa  CûégQK  é.LGS  ï- 

Les  exportations  belges  ont  été  encxoissant  de  1927  à  I95I. 
jr-âmim  en  1931  -  Æute  dû  I93I  h  I954  -  Hausse  de  1934  à  1936. 
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Le  Canada  absorba  donc  30  à  85/  des  exportations  de  charbon 
des  Etats-Unis* 

Argentine,  Brésil,  Cuba  et  Mexique  sont  des  clients  importants* 
Les  dernières  statistiques  complètes  de  1938  et  1939  concernant 
les  exportations  de  charbon  américains  dans  le  monde  sont  données 
oi-desBOus* 


Exportations i  par  pays*  de  oharbon  bitumineux 

des  Etata-Unls  en  1938/1939 

(en  tonnes  nettes)  1) 


A-SJJS 

.Amérique  du  Mord  i 

Bermude* ................ 

Honduras  britannique. . * . 
Canada* . . . . . 

Amérique  Centrale» 

Costa  Rica. 

Guatemala. .............. 

Honduras. . . . . . . 

Nicaragua . . 

panama  t 

Zone  du  Canal*. . . 

République  de  Panama. . . . 

Salvador. 

Mexique. 

St  Pierre  et  Miquelon.. 
Terreneuve  et  Labrador. 


( 1 )  Les  chif fres  ne  comprennent  pas  le  oharbon  de  oombuotible'  ou 
de  soute  ohargés  sur  les  navires  engagés  dans  le  trafic  étranger 
lequel  atteignait  1.352.480  tonnes  en  1938  et  1.476.556  tonnes  en 
1939- 


1  9  3  8  ^ 

19  3  9 

• 

• 

5.253; 

3.923 

722. 

467 

9.559.726, 

• 

9.974.908 

* 

• 

39 

158; 

217 

365. 

327 

26. 

* 

75 

96.310; 

153.278 

11.651. 

6 

76.* 

44 

99i; 

1.011 

1. 

4.344 

17.703. 

67.869 
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î 


*  •  • 

Paya  (suit»)  .  1938*1959  • 


AntilXaa  t  *  •  * 

üigliitn***** . * . .  •  • 

k  :i^rhüdo, . . . 609.  1*234* 

k  »  33*637*  77*736* 

Trinité  ©t  Taba^o* . . 42*779*  33*531* 

Ante»*»**  *•*.*•*.**»»**»«  « . .  12*  •'■*  10*630* 

Cuba*.*...-..* . * . *•**•*♦  347*565*  292*191» 

République  domiaioaina . 74*  31Û* 

ntillea  fiYjagalaea*.**.*.*. .*»*.**».  «*•«•  13*241*  0*204* 

Haiti*. 26*  47* 

hollandaise».. . 3*218.  3*401* 

•  10*203*339* 10.650*942* 

•  «  * 

nuCri  ,ua  du  Sud  •  •  •  • 

•  m  * 

Al  1  *J  m  î  9  3*  •  232  #405* 

Bail  via*  «  *  *  * . * . * . .*.«.*••  51*  2*ii6* 

Bréail . .  204*294*  425*02  2. 

Chili*.*.*»*... .**.•••.••••*•••»»*«  **•-••*  "*  5*011* 

Colomoia* • *» . « . * . . . •••  12*  45* 

Equateur . 49*  166* 

tuyanne... . 4*532*  3*379* 

érou* 2*249*  i*38l* 

hruguay....... . L . * . .  20*375*  9*193* 

Vénésuéla* . . 46*  8i* 

•  11  |M|  ■■■—■**  ■■ 

.  147*302.  630*821* 


àu’Op©  t  « 

m 

•ana aaafe*. •••*•. •*••*••*•**••••*•**••••••* 

/lUWtM* . . . . 

IUi* . * . 

Norvège . .  . . . . . 

ortugal* . . . . . . 

-apa,  ,n©«  •  *  *  •  •  * . * . . . . 

uàde . . . . . * . . 

uissa.  . . . . . . . 

•Oy*  .£30—  (’ni. mm* . .  .  . . . . . 

a 


11.192. 


<2* 


11.192. 


3.035* 

33*612* 

42*047. 

4*883* 

25*739* 

:Ü*516* 

24*549* 


165*391* 

* 

j  *  *  *  •  » 


(2)  Moins  à'  une  tonne 
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• 

*  1 

« 

9  3  8  * 

19  3  9 

* 

• 

* 

* 

» 

* 

:  1.363* 

53.726 

-• 

7.516 

6* 

- 

7*067* 

12.234 

* 

_  ,ira  » 

18.089 

e 

• 

* 

28.436* 

* 

• 

91.565 

• 

* 

• 

1.701 

58 

• 

* 

* 

• 

* 

* 

« 

1.759 

» 

• 

490.269* 

• 

11.590.478 

Etats-Unis  en 

1939/1939 

?  a  y  0  (fin) 


Asie  t 


Chine . 

Indochine  française. 
Iran. . . . 


Philippines, 


■Vf ri'.) u e  * 


Iles  Canaries. . 

Union  Sud-Afrioaine. , 


(en  to  ‘88  nettes) 


Paye 

* 

* 

1  9  3  8  !  1 

9  3  9 

Amérique  du  Perd  1 

Bermudes . . . 

* 

• 

* 

* 

» 

1.175! 

1.541 

Canada* .  . . . . . 

1.895.718.2. 

577.157 

Amérique  Centrale  1 
Honduras  ïriiennique . 

* 

* 

259 

Guatemala . . 

13! 

90 

Honduras . . . 

-, 

1 

Nicaragua . 

22. 

8 

Panama . 

1* 

— 

lexique . . . 

m 

179! 

150 

St  Pierre  et  Miquelen. . . . 

45. 

62 

Tsrreneuve  et  Labrador. .  • 

m 

7.471. 

* 

9.349 

Exportât! one  par  paye  de  ooke  des  Etata-TTnie  en  1936/ 1939 


Pays 

•  1  9  3  8  ! 

P 

1  9.3  9 

Amérique  du  Eorû  * 

(en  tonnes  nettes) 

Canada# *************  *••«***■« 

* 

495.389 

4  nfl 

Àmâri  :  l10  Csn  br  1b  ï  PanrsJHa*  .  « 

* 

)  UU 

°f5 

Antilles  t 

.  • 

£  Q  :JQ 

£  m  co  \ 

* 

O  *  7 

CL  1K 

Amôriaue  du  Sud  t 

* 

* 

* 

03  J 

4  1  3 

1  33 

R  nnr 

Chili. . . 

Q  *  uuw 

2  .  A  fi  4 

fc*  fÇ] 

A7Q 

0  17 
CA  7 

Europe  t 

• 

* 

* 

24  f 

Vf  R  GfH 

Italie* . . . . . . 

1  *  1  f  ® 

Horvèpe. . . . . * . 

4.48c 

^.22Q 

Suisse . . . * . . 

*  c  yau  nie  ~I  I&  i  *  *#«#•»**•*«  #•*«•* 
Autres ***•*...*,*•»•*.•, . 

•  •*•*•»#*  679 

844 

1 

* 

\flfce: 

• 

* 

Japon. 

7*Q21 

Iles  Philippines* . . 

• 

1  *  y  &  7 

1.861 

7 1 

Autres  . . . . . 

*. 

Afrique  i 

• 

* 

• 

f  J 

Côte  de  3LfO r»## ***»*«•• * . 

• 

1 

*  __ 

*  48*5.571 

589.925 

Les  exportations  de  1 1"UT  ïIOK— littD—  .  ïICàlNE  au  cours  dea  dernières 

années  ont  été  les  suivantes  i  (en  aillions  de  tonnes)  ,  s 

(voir  carte  18) 

:  ''■harbori  d 1  ex~x>rtation  (fret)  t  Jharbon  de  soute 

1935 .  *  1»3  i  1,2 

1936 .  s  1,2  s  1,4 

. .  0,9  s  1,3 

1936... . .  il  *  1,3 

1939 . :  1,2  t  1 


L'U.ft*  j*S,  a>qx>rte  la  plus  grande  partie  de  aon  charbon  en  lilDITEft- 
RilHEE,  rincipalecient  en  ITAUE,  dans  les  pays  Balkans  et  Danubiens» 

(voir  carte  20) 
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J  A  ?  0  H 


Le  JAPON,  autrefois  grqg  exportateur  de  charbon»  n'est  plus,  à  l 'lieu- 1 
re  actuelle,  qu'un  tout  petit  exportateur* 

iïn  1935»  il  a  envoyé  en  ,:HOÎB . .  147,000  tonnes* 

à  HONG  HONG . 417.000  M 

aux  ITHLTEPINGS, .  186.000  " 

à  œBKXHS .  213.000  « 

TOTAL...... . .  953*000  tonnes* 
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En  ajoutant  les  exportations  à'autrea  pays  divers,  c'est  à  une  moyenne  annuelle  totale  de 
I40.4.OO.OOO  tomes  que  s'est  élevé  le  commerce  mondial  des  exportations  de  ^ffirbrou 
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La  CFHHî  ;  a  EXPORTE  UKS  KÔÉ3HEB  AIE3ÜELLE  JE  4*200*000  tonnes  de  chmdxm  (y  ccEnpria  le  charbon  de  soute 
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-  chapiœœ  xn  - 


(voir  carte  23) 


i'BINCIPMJX  COURâîiTS  GB&HBGKI!OGBB 


(Sn  se  tasant  sur  les  années  1934  -  1935  ~  1936) 


REPAæüTiaU  HE3  IKFOHTAEI  QJLj  BE  GHARECSr  IVJSïî  LE  MOHIB 


çp.  mm  ms  *  'm2&m±Bî  mm 


J,-  Thna  Xqs  tableaux  qui  vont  suivre,  le  total  des  importations  de  la  Région 
no  correspond  pas  toujours  au  total  des  importations  par  pays.  Cela  pro¬ 
vient  du  fait  qu’il  peut  y  avoir  chevnud savent,  échange,  entre  doux  pays 
de  la  nfee  région. 


' 


SUEDE. 


La  3U/’333  a  importé  on  19  30  les  quantités  suivantes  do  charbon  : 


AHTHiAGIÎE . 

CHABBOT  A  GA2  ET  A  CCKE 
OHAKBCH  DE  CHADDECSRS.  •  • 

AUTRES  CEAHBÛH3 . 

» 

. . 

BHI«UHPTE3  DK  OOICE . 


76.583  tonnes 

992.377  " 

4.023.067  • 

601.101  " 
1.939.573  " 

20.455  " 

7.733.156  tonnes 


DANEMARK. 


(voir  carte  23) 

4. 

En  1939»  le  DfiN,  ;:i4HC  a  importé  las  quantités  suivantes  de  charbon  ï 


'i'OTAL 


5*773*638  'JtonneB 


•78. 


H  0  H  V  B  a  E. 

(voir  carte  33) 


La  ITO;{VEG£  a  importa  en  1938  lea  quantités  suivantes  de  cliarton  : 

OOKE  ECTS'JIîTKL . . . .  310.109  tonnes 


AUTRES  CGK33 . . . 

XÜFÎT2R  ms  CHARBONS . 

2.929,242  tonnes 

(voir  carte  22) 


La  ffEHUHEK  a  importé  en  1939*  les  quantités  suivantes  de  charbon 


TOTâl . 1,420.966  Tonnes 


ALLEMAGNE. 


(voir  carte  24  ) 

D'après  las  dernières  statistiques,  l'ÀLL  ;  AGEE  a  importé  en  1937 
les  quantités  suivsuites  de  iicruille ,  anthracite  et  agglomérés. 


-  De  SHABCE . . 

.  274*500  tonnes  par  mer  et  par  terre 

-  De  CtBAiîIE-BESTAGHE . . 

3.336.200  "  par  mer 

-  De  Hollande. . . 

095*300  ”  par  mer  et  par  terre 

-  De  TCHSCOaLOVA'UH!.... . 

184*  S00  "  par  terre. 

TOErtl.. ........  tonnes 

Elle  a  importé  également  1.942.000  tonnes  de  lignâtes,  par  terre. 


—84— 


ITALIE. 


(voir  carte  25) 

311  1939»  les  importations  de  charbon  en  TTAT.Ta  ont  été,  an  total, 
de  9» 408. O69  tonnas  dont  t 

LV  UBDPïï  DU  IiDîffl  et  l'EÜROP  '  00CI»2HTi\IS  lui  ont  fourni  9.295.976  tonnas 
La  ï*:£DIT2RaaHEE  et  la  KE21  HOIHE  «* 

L'IÏÏJICM  SUD  /ÆRICAIHE  " 

Les  ETATS-USIS-D’  Ai'EHIQDB  « 


9*488.069  tonnes 


-82- 


A  S  G  E  K  T  I  N  E, 


(voir  carte  28) 

Les  importations  de  charbon  en  AïîG’B'li'INIL  ont  été  de 3  suivantes  en  1938 


et  1939  * 


1958 

1 232. 

d’ALn  ;  iAGïE . 

Tonnes 

345.700 

tonne© 

de  BSLSIQÜE, . « 

Kt 

100.840 

It 

it 

5.917 

It 

II 

148.816 

« 

des  PAYS-MS . . 

ft 

117.206 

ft 

de  -JQLüGM2..  . . . 

11 

204.287 

ft 

Vf 

2.083.793 

n 

de  TOHCPIE. . 

H 

- 

d 1  mCCOl^.- njD-Air:3J  CAUSE  . . . . 

1» 

- 

2.859,676  Tonnes  3,004.565  Tonnes. 


TOTAL . 
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BRESIL 


(voir  carte  28) 


Lgb  importations  do  charbon,  an  BRESIL,  ont  été  les  suivantes  en  1937 


Le  BRESIL  a  reçu  : 

-  û'AILmCfflE .  711.033  tonnes 

*  des  ü*  ..A*. »»**..»»*•.**. .  141.^09 

-  de  GRAOT0-BHEIAGÎJE .  602.635  " 

-  des  FAYS-B&S .  8.225  « 

-  de  PQLOGHE .  17.720  " 

-  de  TURQUIE  d'EUBOBS .  34.656  " 

-  d,URUOTAY .  667  " 

-  de  TCILÎC03LOTA  AIE .  44.850  " 


TOTAL, 


1.561*115  tonnes 
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H  E  3  TT  H  E 


I.-  S-ttT.OHS 

<k; 

Les  principales  régions  importatrices,  dans  le  monde,  par  ordre  d’impon- 


tance  * 

L*ïïUBOÎE  OGûirEUTAIE  qui  importe .  38.100*000  tonnes 

L'ZKROK  SSPTaî'ZKOÎl'lS,  qui  imparte.. .  19.500*000  " 

Les  PAYS  ïffiSLTi^aâHESBSt  qui  importent. . .  18*400*000  " 

L'BUROBÜ  QSHBALB,  qui  importe,.... .  15.100.000  " 

T.»A:,TüRTtpB  ixr  NORD»  qui  importe . .  14*500*000  tonnes 

L'Ai.EKEQÏIE  LATINE,  qui  importe.. . .  5*000*000  tonnes 


L'ASIE  &  L'OCEANIE  qui  important . .  7*600.000  tonnes 

T*n  iJiïg:.IlAlKAHIQîB3  ET  DANUBIENS,  impotent,..  1*300.000  tonnes 

L'AFRIQUE,  qui  importe .  600*000  tonnes 

La  moyenne  annuelle  des  importations  mondiales  de. 

charbon  en.  1934  —  55  **  eto  de. ••*••••••** *900.000  cohlbb 

ë 

-  Trafics  car  terre  et  par  mer  réunis  — 
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n.-  pays  i:  KjmTims.- 


En  se  basant  sur  les  années  I934  -  1935  et  1936,  les  principaux 
pays  importateurs  de  oîiarbon  dans  le  sonde  ont  été,  par  ordre  d’importance 


La  ïYtàUGE  qui  a  importé  uns  moyenne  annuelle  de. ....... 

a.  700.000 

Le  CAîîm 

!f 

n 

13.100,000 

L 'HALTE 

H 

tt 

12.200.000 

La  SUEDE 

II 

11 

7,700,000 

La  BELGIOE 

fl 

11 

7.400.000 

T.tAT.T.-ü 

n 

n 

6.200.000 

Les  PAYS-BAS 

tt 

w 

'  *  <  1  » 

6.200.000 

Le  BAKEDiAHK 

il 

ti 

6.000,000 

Le  JAKM 

n 

N 

4.100,000 

La  SürbSS 

n 

rt 

5.400.000 

La  mm 

if 

tf 

3.000.000 

L'AUTRICHE 

n 

tt 

3.000.000 

VARSsReOB 

tt 

rt 

2.800.000 

L'IHLABEE 

rt 

11 

2.400.000 

La  SmâlQS 

n 

« 

1,500.000 

La  TCHEOOSLOTAqjBIB 

11 

fl 

1.500.000 

L'EGYPTE 

IV 

n 

1.400.000 

PAYS  a\I«ABiqpES  A  MUBIENS 

it 

1.300.000 

Le  BRESIL 

n 

rt 

1.500.000 

L'ESPAŒHB 

il 

il 

1.200.000 

Le  PORTOS  L 

fl 

H 

1.100.000 

Les  ■.  .  A.A, 

fl 

fl 

1.000.000 

AMERIQUE  CESmiE, 

CÜM,  MXL^JE 

,  àsrmxa 

600*000 

-  L'AÏ’IÏIQÎES  qui  a  importa  uas  moyenne  annuelle  de 


-86' 

600*000  tonnas* 


XL  convient  de  noter  : 

1°)  ne  U  ÎSSIÜE  (8.600.000  tonnas  de  plus  que  le  second  pays  importa¬ 
teur,  le  GnJUAM)  le  premier  pays  importateur  de  diarbon  dans  le  inonde. 

2°)  Que  55  environ  de  ses  importations  lui  arrivent  par  mer. 

5°)  Que  sa  flotte  charbonniàre  est,  néanmoins,  assez  réduite. 


-87 


COÏÏCLÜSIOH 


Le  charbon  a  tendance  à  parcourir  les  distance  a  relativement  faibles 
ian3  le  réaasa  du  oansen»  international »  n  n'y  a  d'exception  à  cette  règle 
que  lorsque  s'offre  la  possibilité  de  te-.rmp orta  par  eau  cbma  des  conditions 
particulièrement  favorables. 

Tous  les  marchés  extérieurs  sont  portés  à  tirer  la  plus  grande  partie 
de  leurs  approvi sionnemonts  dos  sources  aveo  lesquelles  ils  sont  reliés  par 
les  moyens  de  transport  les  plus  économiques. 
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-  CHAPITRE  XIH  - 


ZONES  D'IM’VJSaiTE  JXJ  C0:33ERGE  DO  CHARBON  DANS  LE  ÎÆNIE 


Nous  aïons  vu  au  .chapitre  XI  la  répartition  des  exportations  dans 

le  monde. 

Au  chapitre  XII  celle  des  importations  et  comment  chaque  paya  se 
ravitaille  en  ombus tibia. 

Nous  allons  résumer  ici  les  principales  transactions  concernant  le 
commeroe  mondial  du  charbon  et  de  ses  dérivés# 

L'intensité  du  oooiaerca  charbonnier  dons  le  monde  ae  présente 
d'après  1*  échelle  suivante. 

27  d es  transactions  se  localisent  en  Europe  Occidentale » 


13* 

tf 

14 

en  Europe  Septentrionale, 

12,4  $> 

H 

«I 

en  Méditerranée, 

10  i 

If 

If 

en  Europe  Centrale, 

9,7  * 

« 

It 

en  Amérique  du  Nord* 
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I.-  SECTEUR  EUROPE  QCQ] 


m/~ 


;:i.tqura  i- 


FMBCE  -  PAYS-BAS  -  ESLGI  30E  -  IKLAHEE. 


Bans  les  échanges  mondiaux  de  charbon»  l1  EUROPE  OCCIBBtfflAXiE.  tient 
la  première  place  j  les  opérations  effectuées  dans  cette  aone  portent  sur  en¬ 


viron  27  $  du  commerce  in  terra  tional  du  charbon»  chiffré  en  poids  avec 
59.000,000  de  tonnes. 


L'ALLEMAGNE  fournit  la  contribution  la  plus  importante  à  1* acti¬ 
vité  de  ce  marché  i  H, 2  #  du  total  de  l’activité  mondiale  du  marché  du  char¬ 
bon  sont  en  effet  représentés  par  le  trafic  allemand  en  Europe  Occidentale. 

Le  commerce  du  charbon  dAwa  ce  secteur  est  constitué  per  deux 
grands  mouveuants  * 

1*)  ^.-crtaüone  d’Allemagne  et  de  Gnards-Bretagne, 

destinées  à  faire  face  h  la  pénurie  de  certaines  qualités  de  oharbon  dont 

souffre  la  France. 

2°)  Echangea  o atnaXémentiilre s . 

Mitre  Belgique,  Pays-Bas,  France  et  Allemagne» 


31  l'on  considère  lee  transactions  de  pays  à  pays  pris  individuel- 

# 

lement  on  a,  par  ordre  d'importance  t 

—  Les  ventes  de  Grande-Bretagne  a  Stance* 

-  Les  ventes  d* Allemagne  à  Fronce. 

-  Les  ventes  d'Allemagne  &  Belgique» 

—  Les  ventes  d’Allemagne  à  Pays-ïfes* 
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-  Les 

-  Les 

-  Les 

-  Les 

-  Lee 
b  Les 

-  Les 

-  Les 

-  Les 


ventes  de  France  à  Belgicjie, 
ventes  de  Belgique  à  France. 

Tante»  de  Pays-Bas  à  France, 
ventes  de  Pays-Bas  à  Belgique, 
ventes  de  algique  à  Pays-Bas. 
ventes  de  Grande-Bretagne  à  Irlande, 
ventes  de  Grande-Bretagne  à  Pays-®as0 
ventes  de  Grande-Bretagne  à  Belgique» 

r 

ventes  d’Allemagne  à  Irlande. 


La  FOLOGHS  ne  joue  qu’un  rôle  secondaire  dans  les  transaoü  ons  de 

charbon  ayant  lieu  en  EOBOPE  OCCHEJWAIÆ. 

Les  U.5.A.  ne  vendent  rien  en  tUBOEB  OCGlBi-lWAIÆ. 


mmm  m  m&œ  m  l'auhu^,  (1925*1930) 

Si  l’on  fait  une  brève  étude  rétrospective  de  oe  marché  on  cons¬ 
tate  que  son  activité  a  été  en  diminuant  de  1925  &  1936.  En  effet,  on  a  les 

* 

chiffres  suivants  t 

4 

-  Importations  totales  de  oe  marché  t  en  1925  -  50  millions  de  tonnes 

en  1936  -  39  millions  de  tonnes, 

Pi  l’or  compare,  par  eocamBle,  iÿüS  et  les  années  précédant  la  guer¬ 
re  de  1939 1  on  constate  que  l’Allemagne  conrae  la  Grande-Bretagne  ont  perdu 
du  terrain  en  tant  que  fournisseurs  principaux  de  ce  marché. 

In  revanche j  les  ventes  de  charbon  de  Belgique  et  des  Pays-Bas  ont 


augnenté  très  nettement. 


La  Polo, 710  et  l'tUB*S.S.  ont  fait  leur  apparition  came  nouvel 


exportateur* 

La  y'ruaoe  a  perdu  une  partie  importante  de  m.  clientèle* 

Lea  U*3*A*  fouriasesurs  de  1925  à  I929  ont  perdu  toute  leur  clien¬ 


tèle* 

TT-  .'î trff  ir:;*  tu  ioss  s:è.^  èPJOii/Ja*- 

Tpi-rtoi’tatgars  s-  bDSl  -  B&HBMAIX  -  BOH?2HS  -  SÏHLAÏII®  - 
Dans  les  éoîianges  aondiaur  du  obarboni  lf3UPŒS  32L15En2îl0îifi.î3 


tient  la  2èoe  place* 


Les  opérations  effectuées  dans  oette  aone  portent  environ  sur 
14  $  du  oc»ii:ierce  international  du  charbon  chiffré  en  poids* 

Ce  laurché  est  constitué  par  deo  pays  piuvres  en  cîtarbon  t  StOIB» 
DiV'l  .JSK,  EOHVTiîŒS  et  PTIÏÏiAîEnS  vers  lesquels  se  dirigent  les  exportations 
de  pays  riches  on  combustibles  solides  t  GlAlïIE-3'  ElEtôïB f  POLOGîlE,  ALLE?  A- 
GBE  et  PAYS-BIS* 

31  l'on  considère  les  transactions  de  pays  à  pays  pris  individuel¬ 
lement  on  a,  par  ordra  d'iraport^nce  * 

-  Les  ventes  de  GrHAî02&-Bd  'StHE /H'dttvïdE 

"  *  Glt'dlESS-BrE'lftÛÎCS/  oOKOS 

”  ■  HJLOGnE/StJSIEE 

*  «  GRAÎ3Iia-BîîH?Jîi^A®':'i7^ 

«  "  ALLSMM}î®/30EnS 

«  ■»  GEAHn^B®I!AC^/ïISLâHnB 

-  *'  "  AldSSMaHB/mHEhMK 

-  «  »  PAY:>-BA3/30EIE 
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—  Los  ventes  de  PCLOGZffi/lîO^!S52GE 
«  »  Ka0taK/DAHSiai5K 

ri  *  ;Oi.  J'JiaîE/BOaVïïGE 

_  n  »  KMCM^STSLAÏlEB 
«  *r  HSLGI  i'JIS/SDSIB 

«  "  ma  AGHÎi/jïïïLAHEE* 


Le  charbon  anglais  domine  de  beaucoup  sur  ce  marché. 

La  PRAHOSS  et  les  ü.3*i.  ne  jouent  -iicun  r6le  dans  ce  secteur. 

••vOT,ïï;.,iatT  m  -  x&ssmm**  &  lcfâ h 

3eul,  parmi  les  grands  marchés  cliarbonrders  du  mente,  celui  de 

1  ’  Zurops  Septentrionale  a  une  activité  grandxasan  te  • 

Les  importations  totales  de  ce  rasrohé  ont  été  les  suivantes  t 


1925  -  13  raillions  de  tonnes 
I929  -  18  millions  de  tonnes 
1956  -  21  raillions  de  tomes 

Les  importations  venant  de  Bologne,  d'Allesag»  et  des  B^o-ias 


y  ont  iiugmenté. 

LfÜiïUS.c>«  y  a  fait  son  apparition. 

Les  ventes  de  l'Aile  terre  sur  ce  maroaé  ont  diminue  sensiblo- 
nsnt  alors  que  celles  de  la  Pologne  ont  accru  de  plue  de  7  fois. 


•  l; 

m.-  .  Z!LïL2®àm»- 

Twoorfcttoaga  *-  mm  -  MBMK  -  EGYFÎB  -  POdSüQAl  - 
Boas  les  échanges  raoïdiaux  du  charbon,  la  m'JLtmm®  tient  la 
5 0  place.  Les  opérations  effectuées  dans  cette  aone  portent  sur  environ 
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12,4  /a  du  com  iorce  international  du  charbon  (chiffré  en  poids)* 

En  ce  qui  concerne  lee  opérations  du  marché  raôdi  terranéen,  la 
plus  .  .Taade  partie  en  est  composée  par  les  exportations  de  charbon  elle- 
TTinTMi  en  Italie.  (4  $  du  trafic  mondial). 

Si  l'on  considère  les  transactions  de  pays  h  pays  pria  individuel» 
levant,  on  a,  per  ordre  d'importance  : 

Les  ventes  de  VàtmiàOB  à  1*  ITALIE 

«  «  »  la  QUAKER  BRSÜÜAflHE  à  VXÜSOJE 

*  "  "  la  GEA1DE  aaSÏAflaB  à  l'SGÏFÏÏB 

t»  »  »  la  QBAME  TiïmSXt  au  FCKHKWO. 

"  *  "la  POLOGNE  à  l'ITAUB 

»  »  "la  ORAHBS  MEME  à  l'ESPAGHE 

h  «  «  l'Ü.R.3*S.  à  ITTALIE 

«  "  "  l'ALLESKAfflB  à  l'SGfXHS 

Le  diKirbon  ,,n<;luis  domina  nettement  aur  ce  marché*  Vient  ensuite 
le  charbon  olladcnd,  puis  le  polon  is* 

Le;-  charbons  américains  et  ruasse  font  l'objet  de  quelques  tran- 
aaciabons}  tous  les  deu.;  vont  en  Italie*  Le  charbon  susse  vu,  en  outre  ,  en 
Egypte* 

msff.'im  ^  UMM  .:arp>-maaESff  .teisæ  4  1231*- 

Ce  nsrehé  a,  dans  1  '  ensemble  ,  été  en  Ji  Amtion*  Ses  importationa 

4 

ont  été,  en  effet,  les  suivantes  t 

* 

1929  i  23  aillions 

1935  J  22  aillions 

- 

1936  *  14  .  allions 

Le  ;  ventes  britanniques  ont  été  en  dininution  constante. 
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Les  vantes  r-lleLiandso,  par  contre,  ont  été  en  àroiaotmt. 

La  Bologne,  la  Belgique,  l*ïï.  1.3. S*  ont  profité  de  la  réduction 


de  a  inportations  britanniques  dans  ce  aoroliô* 

La  Frvuace  et  les  U.3.A*  ont  perdu  une  *yrraide  partie  de  leur  clien¬ 
tèle  méditerranéenne* 


Iraaortat  jurü  s  ALL .  AGHE  -  SUISSE  -  AUTRICHE  -  TCHBCO. iLDTAQJ IB  - 
fi  nn  los  échanges  mondiaux  de  diarbon,  1 ' .  JIOÜP  »  CijîîjHALE  tient 


la  4°  place,  elle  représente  10  $>  du  total  dea  échangea  mondiaux  cMffroa 
en  poids. 

Les  exportations  de  la  Grande-Bretagne  à  destination  de  l’Allema¬ 
gne  forment  la  plus  grande  partie  du  total  des  transactions  de  ce  narché. 

Si  l'on  considère  les  transactions  de  paye  à  paye  pris  individuel¬ 
lement  on  a,  par  ordre  d'importance  : 


Les  ventes  de  la  SHÛ3EE  BR2TAGIE  à  VàimmM 

«  «  ■  i*üiaiaaflB  h  la  SUISSE 

«  «  «  des  PAYS  BAS  à  l’ALLKBAfflB 

* 

tt  n  «  de  la  FIUÏÏCE  à  l»ATJBrAQHB 

«  «  «  de  la  TCïïSOÜ  ’JKJVACJÎIB  à  l'ALLaH&SBE 

h  »  "  l'ALLSKAGSE  à  la  TCHECOSLOVAQUIE 

«  *  »  la  P0L0GH3  à  l 'AUTRICHE 

«  »  "la  PRAIîCÏÏ  &  la  SUISSE 

»  «  »  Pays-Bas  à  la  SUISSE 

«  «  »  l'ALLâ  AGMB  h  1*AUTKECBB 


11 


ff 


1! 


la  à  la  mam.  p 


^ — 


Le  charbon  allemand  sa  place  au  premier  rang  jut  ce  marché.  Le 


charbon  anglais  vient  ensuite* 


mmm.  &  i»*  ^  (a®  1925  à  1938) 


Importations  totales  de  co  marché  en  1925  *  21  millions  de  tonnes 


1929  *  25  millions  de  tonnes 


1956  t  15  millions  de  tonnes 


La  Orande-Bre tagne ,  l’AUemagne  et  leB  ïhys-Baa  ont  amélioré 


leur  situation  panai  les  gr.oads  fournisseurs  de  oîiarbon  de  l’EffUDEs!  ŒinSâlS 


La  lolo.jca  et  la  France  ont  perdu  une  bonne  partie  de  leur  olien- 


tôle* 


Braortatours  ï-  U.3.À.  -  GiiKADA  - 

Ce  secteur  tient  dans  les  échaiges  mondiaux  la  5°  place.  Il 


raprése  te  les  9,7  $  de  l'activité  mondiale  consacrée  du  commerce  du  char¬ 


bon. 


i  l'on  considère  1g3  transactions  de  pays  à  pays  on  a  les  ven¬ 


tes  très  importantes  des  U.3.A*  an  a»,  lesquelles  représentent  plus  de 
7  $  du  commerce  international  du  charbon.  C’est  là  le  chiffre  le  plus  im¬ 
portant  d'un  seul  pays  exportateur  avec  un  seul  pays  importateur* 

Le  reste  du  marché  nord-américain  est  représenté  par  les  exporta¬ 
tions  britanniques  au  Canada  (l  ,1  du  trafic  total  mondial). 

L’AUomogne  et  la  Belgique  font  des  envois  ;  iniiae3  eux  tf*3»A*  et 


Canada* 
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TwnraEiCH  m  i  ancras  m  W.  (**»  1925  à  193e) 

J3a  1925 }  les  importations  de  l'Amérique  du  Nord  se  chiffraient  au¬ 
tour  de  19  millions  de  tonne a, 

Jîn  19361  elles  sont  tombées  à  15  millions. 

Les  iïtats-Unis  et  le  Canada  ont  diminué  leurs  livraisons. 

La  Criinde-Dretogne  a  gagné  du  terrain. 

L*  U  .H.  3*o.  et  l'Allemagne  30nt  devenues  fournis  saurs  des  U.  3.  A. 

VI.-  æcUJgit  A3IE.- 

Panai  les  échanges  mondiaux  ce  secteur  occupe  la  6&ne  place.  Il 
absorbe  le  5  $  du  total  des  activités  consacrées  au  commerce  mondial  du 
charbon. 

Les  tr..no.iction3  les  plus  importantes  sont  constituées  par  les 
envoi3  do  Chine  au  Japon  (  3$  du  trafic  mondial)  o 

Viennent  ensuite  les  envois  de  l'Union  Sud  Africaine  vers  différents  poibte 
d'Asie. 

grouraoN  l'ahis  ht  m  L'oc&aflg..-  (ne  1925  a  1938) 

gn  1925,  les  importations  de  oe  marché  atteignaient  9  millions  de 

tonnes. 

En  19361  aLlea  sont  tombées  entre  7  et  0  millions. 

Le  Japon  a  diminué  les  ventes  sur  Asie  et  Ooésnie. 

La  Chine  (Jiuodchouile  comprise)  a  augmenté  les  siennes. 

De  1925  à  1936,  les  envois  de  l'Union  Sud  Africaine,  de  l'Australie 

et  de  la  Gronde-Bretagne  ont  été  en  diminuant  sur  le  marché  asiatique. 

* 

VU.-  5SCEUR  A  iaiOOE  DU  SBB«- 

p.vjaa  1q3  échanges  mondiaux  ce  secteur  occupe  la  7  sme  place.  H 
n'absorbe  que  3,3  $  du  total  des  activités  consacrées  au  commerce  mondial 
du  charbon. 

Les  transactions  de  pays  à  pays  classées  par  ordre  d'importance 


décroissante  sont  les  suivantes  t 
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-  Tentes  de  l 'Angleterre  à  l'Argentine  ) 

te  l'A^Uta»  «I  Brésil  !  **‘“6“  3j^orfc^-1,e  * 
de  b  Pays-Bas  au  Brésil  i 


-  Tentes  de  l'Allemagne  à  l'Argentine 
de  l'Allemagne  ou  Brésil 
de  la  Pologne  à  l 'Argentine 
des  U,  au  Brésil 


Echanges  négligeables# 


des  U*S#4#  à  l'Argentine 


mmm&  -arche  m  m  m*-  (*»  1925  &  1930) 

Bn  1925,  les  importations  de  l'Amérique  du  3ud  dépassaient  6  millions 

% 

de  termes f 

En  1936»  elles  étaient  inférieures  à  5  millions  de  tonnes# 

Les  ventes  des  Etatsmnis  qui»  auparavant,  étaient  considérables  ont 
beaucoup  diminué# 

La  Granda-Bretagoe  garde  la  première  place# 

L'Allemagne,  les  Pays-Bas  et  la  Pologne  ont  gagné  du  terrain# 

vin.-  SBcg.41  :urops3  so3Hm.^MÆ." 

Ce  secteur  occupe  le  8  èxæ  rang  dans  les  activités  mondiales  char¬ 
bonnières;  il  est  constitué  par  les  envois  de  1 'Angleterre,  de  l'Allemagne, 
de  la  Pologne,  des  Pays-Bas,  de  la  Belgique,  de  la  Tchécoslovaquie  et  de  la 
FRANCE  aux  pays  danubiens  et  balkaniques. 

Les  charbons  chinois  et  américain  ne  jouent  aucun  rôle  sur  ce  marché, 

-  * 

IX#-  SECTEUR  AEBUBÉ#- 

L* Afrique  n'est  pas  un  centre  très  important  de  transactions  chan- 
bonnières* 

L'Angleterre  et  la  Belgique  lui  envoient  de  faibles  quantités  de 

diarbon» 

En  outre,  l'Union  Sud.  Africaine  fournit  à  ce  marché  à  peu  près  la 
môme  chose  crue  l'Angleterre* 
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Xc-  £SC ‘SM  QQME*- 

L 'Angleterre  seule  enraie  de  faibles  quantités  de  charbon  en 

Océanie* 


I.-S 


C0ITCLU3I0 


la  Gu&iia  as  1939.- 

C'est  en  Europe  que  le  cocmercc  international  du.  cliarbon  est  le 
plus  aotif, ,  "  ■ 

L'ouest  et  le  nord  de  l'Europe  constituent  les  centres  les  plus 
importante  ôe  transactions  cüiarbonnières» 

La  î.'jer  du  Iiord*  la  toucha  et  la  Baltique.  f ornent  donc  la  zone  d'oleo 
tion  doa  navires  charbonniers* 

L'Europe  ;/îéditsiranéerms  et  l'Europe  Centrale  sont  ensuite  les  cen¬ 
trée  inondiaux  les  plue  iu^portante, 

La  presque  totalité  du  charbon  qu'important  les  pays  situés  dans  la 
zom  en  question  provient  d'autres  pays  situés  dans  oette  même  sons* 

Les  exportateurs  concurrents  sont  la  Grande-Bretagne ,  l'Allemagne 
et  la  Bologne  5  leurs  marchés  communs  pour  lesquels  ils  luttant  sont*  en  par¬ 
ticulier,  la  FRANCE,  la  Suède  et  la  l&Sditerranée* 

Las  courants  d'édianges  oojapl émentaires  se  font  entre  l'Alleiaagne, 
la  Eronce,  les  Boys-Bas,  la  Belgique  qui  se  fournissent  mutuellement  des 
quantités  plus  ou  T^nina  grandes  de  charbon* 
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Dur  lo  marché  d'Amérique  latins  les  grande  fournisseurs  européens 
30  font  une  concurrence  xsarticulioraaont  vive» 


3ur  les  archée  d'Amérique  du  Iîord  et  d'Asie,  les  fournisseurs  europé¬ 


ens  se  font  moins  concurrence»  la  distant»  décourageant  certains  d'entre  eux# 


n.-  mmm  m  ■  oimxyfmbmiM  (do  1925  à  1938) 


Les  modifications  les  plus  significatives  du  réseau  du  commerce  in¬ 
ternational  cîiarbonnier  que  l'on  a  constatées  depuis  1925  sont  : 

1°)  Svinoenent  graduel  de  la  Grande-Bretagne  par  l'Allemagne  oui  a 
conquis  une  port  importante  des  débauchés  britanniques. 

2°)  Apparition  sur  le  marché  de  la  Pologne  et  des  Paye-Bas  devenus 
des  exportateurs  notables  aux  dépens  surtout  de  la  Grande-Bretagne» 

3°)  l'orbe  augmentation  des  importations  de  la  Scandinavie  et  Balti¬ 
que,  constituant  le  seul  mouvement  de  ce  genre  constaté  dans  les  grands  mar¬ 
chés  oJiai'bonniora  » 

Il  convient  aussi  de  noter  quoique  cea  reiarrrues  soient  noin3  im-  . 
portantes  que  les  précédentes  que  t 

a)  l'arrêt  de  la  production  britannique  en  1926  a  contribué  dans  une 
forte  mesure  à  1  ' élargissaient  àea  déboudiés  de  l'Allemagne  et  do  la  Pologne 
aux  dépens  de  la  Grande-3reta,;ne  surtout  en  Gc-udinavie  et  en  éuiterxanée# 


b)  les  livraisons  en  nature  au  titre  de  réparations  exigées  le  l'Al¬ 


lemagne  jusqu'en  1932  ont  ou  pour  elle  l 'heureux  résultat  d'élever  ses  expor¬ 
tations  do  a carbon* 


c)  la  dévaluation  de  la  livre  Sterling  et  la  création  du  Bloc  Ster¬ 
ling  en  1931—32  a  rendu  service  à  l 'Angleterre  en  atténuant  la  concurrence  sasi 


dont  souffraiÉnt  les  cbaifcon  anglais  sur  certains  marcliôs  d'exportation  de 


0.00- 


d)  L1  embargo  Imposé  per  1*  Ail  emplie  an  1925  sur  les  importations 

de  charbon  polonais  a  xorou  las  propriétaires  riniera  de  Hante  Silésie  orien¬ 
tal  g  a  rechercher  d*  antre  s  débouchés (  ce  cpi  a  provoqué  une  intensif icàÜon 
de  la  concurrence  faite  par  le  charbon  polonais  sur  les  marchés  d’exportation 
aux  charbons  allemands  et  allais* 

e)  A  partir  de  1935»  1 ’  Allemagne  et  la  Pologne  se  sont  efforcés 
d'aooroîtro  leurs  exportations  de  charbon  surtout  pour  obtenir  des  devises 
étrangères. 

f)  L’application  des  sanctions  à  l’Italie  en  1936  a  eu  pour  résul¬ 
tat  de  foire  perdre  à i* Angleterre  le  Marché  italien  au  profit  de  l’Allemagne. 
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-  QHAHÏHE  XIV  - 


lîLSïl'OTS  DEL»  Bfr  JÏT  U  COTCÜOæM  DES  PAYS  ÏÜ0iailaSE0R3 


La  concu  renee  que  ae  font  les  pays  exportateurs  de  charbon  sur 
le  marché  international  est  devenue  toujours  plus  intense;  usai,  la  prospé¬ 
rité  de  l'industrie  charbonnière  a-t-elle  été  gravement  menacée  cîiez  les 
divers  exportateurs  et  ao-tomment  en  GR  iîDÏÏ-3  :  lÏÏiGHB  et  en  lOLOGHE. 

La  concurranoe  entre  les  différente  pays  exportateura  est  faite 
d ' éléments  divers  qu'il  est  intéressant  d'examiner  sucointeoent. 


mégirai  sa  «mi.ÆasE 


ira  mm  mi. 


m  k>  mmmm  *- 


» 


A)  Certains  pays  ou  bassins  tirent  de  gros  avantages  de  la  posses-  û 

sion  de  30RE33  OU  DS  QUALITES  PAmcüLISÆiS  1E  CHiHBQNS.  La  possession  de  gise- 

U 

msnts  de  charbon  d'une  sorte  ou  qualité  partioulière,  assure,  en  effet,  souvent 
à  telle  nation  un  monopole  couplet  ou  partiel  basé  sur  ses  conditions  naturel¬ 
les» 

B)  Certains  bassine  ont  des  VBMES  DS  CHaRBÛÎI  HJEJ3  OU  -XŒHS  KPftlHfflB» 
Plus  la  couche  de  bliarbon  est  mince,  plue  l 'exploitation  de  la  aine  est,  en 
général,  coûteuse;  toutefois,  il  existe  une  épaisseur  optina  qui  est  d'environ  > 
1  m,5o  à  2  mètres*  liasse  ce  chiffre  l'avantage  résultant  de  l'épaisseur  de  la 
couche  décroît  au  fur  et  à  mesure  que  cette  épaisseur  augmente;  souvent  il  se 
transforme  en  désavantage. 
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C)  La  CCKSXSTABQE  UtJ  TOIT  3E  IA  Q0UCHE  M  CHàHBÛÎ?  EST  un  élôient 
naturel  important. 

3i  le  toit  est  solide,  il  ne  raeiuxe  pas  les  homme  travaillant 


dessous;  s* il  ns  l'eat  pas,  il  faut  boiser  ou  effectuer  des  travaux  en  roche 
coûteux  et  pouvant  gûner  l'abatage  ou  le  chargement. 

Las  niiies  des  U.3.A.,  FGLOCHE,  ALLE.  AGEE,  PAYS-BAS,  bénéficient 


de  nombreux  avantages  naturels;  la  BLKïI  JJB,  la  ÛKHü300i3IÆVA'  5J333,  la  Fil'JÎCB, 
la  ftfl ANTB-^RTtTAgliE ,  au  contraire  sont,  en  général,  naturellement  plus  ou 
moins  désavantagées. 

Ces  différences  dans  les  conditions  naturelles  d'exploitation  font 
varier  largement  les  ooûts  de  production. 

»)  LE  COUT  va  ÎRiHdPOIÏP  AUX  CEWERES  W,  OtœaœmiIOH  est  un  facteur 

déterminant  de  concurrence. 

Il  dépend  t 

1»)  De  la  longueur  du  trajet  entre  la  raina  et  le  centre  do_.oonsOCT.Ta1don.-  * 
—Aux  ÏÏ.  :1.A. ,  le  coût  élevé  du  transport  du  charbon  bitumineux  de  la  nine  au  bord 
de  la  mer  -  dû  à  la  distance  -  est  un  des  éléments  qui  fait  obsta¬ 
cle  aux  exportations  des  U. 3 .A.  vers  l'ElTHOPE. 


En  Sil  Jîl&VBXfMGlS.  par  contre,  les  charbonnages  se  trouvent  plaoéa  dans  la 
plus  avantageuse  des  situations  pour  le  ooraaeroe  d 1  exportation. 

Tous  las  nu  charbonniers  ont  facilement  accès  à  la  îaer.  Le 

trajet  que  doit  couvrir  le  charbon  d'exportation  jusqu'aux  points 
d'embarquement  pour  le  transport  maritime  ne  dépasse  pas,  an  moyen¬ 
ne,  25  milles. 
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“  ^  le  trajet  moyen  des  centres  cJiurbonnlQra  belges  aux  ports  ••ma¬ 

ritimes  SBt  de  50  milles. 

-  F.n  FRANCS  «  le  trajet  moyen  des  centres  charbonniers  français  aux  ports 
maritimes  est  de  35  à  70  ailles, 

~  En  iSJüüi  le  trajet  moyen  des  centres  charbonnière  de  la  ïuhr  aux  ports 
maritimes  est  de  100  à  150  milles. 

En  POLOGNE.  le  tei jet  moyen  des  centres  charbonniers  polonias  aux  ports  mari¬ 
times  est  de  300  milles. 

2°)  Su  ;noyen  de  transport  utilisé.» 

Selon  que  l’on  utilise  le  fer,  le  chaland,  la  route,  de  la  mine 
aux  ports  d'embarquement  on  contrebalance,  dans  une  certaine  masure,  les  ef¬ 
fets  de  la  distance  de  la  mine  à  la  mer. 

OrSee  à  un  réseau  coordonné  de  canaux  et  rivières,  le  charbon  de 
la  Ruhr  peut  être  transporté  aux  ports  d'Allemagne  (ïïraden)  à  Anvers  ou  Rot¬ 
terdam  à  un  taux  ne  dépassant  pas  celui  appliqué  pour  le  transport  du  char¬ 
bon  britannique  des  mines  à  Newcastle  ou  Cardiff. 

5°)  M  tarif  plus  ou  moins  troqué  qu'U._est  possible  d'apuLinuer. 

Grâce  à  un  tarif  ferroviaire  particulièrement  favorable,  le  char¬ 
bon  de  la  Route  Jilésie  polonaise  peut  être  amené  à  Gdynia  ou  Pantsig  à  moins 
de  finis  qu'il  n'en  faut  pour  envoyer  ceux  ports  d ' embarquements  le  charbon 
du  dud  du  Paya  de  Galles  ou  de  la  .ïulir, 

IR  APu'IE  »-  HhtfJCOUP  XK  CHAKBC3Ï  HE  PASSE  PAS  PAR  :  3R. 

Une  fraction  considérable  du  comaaroe  Européen  du  charbon  ns  néces¬ 
site  pas  de  transport  par  iner. 


ao4- 


:jlmiples  t  Exportations  Polonaises  vers  au  tricha  et  Tchécooloviquie 
n  Ail  «nantie  s  "  Auiese 

"  de  la  Ruhr  "  Lorraine 

.changes  conyl éioentaires  de  la  Belgique,  Pays-Bas,  Alletnagr»  et 

Itahéooalovaquie,  eto... 

D)  123  PRIX  m  HEOTSET  m  L*SXmiGQW»  joue  un  rôle  important 

Aana  la  concurrence ,  par  son  influence  sur  le  prix  de  vente. 

Le  prix  de  revient  an  client  varie  selon  les  pays  et  les  "bassins  ave  ;  | 
a)  le  taux  des  salaires  des  mineurs  (c'est  aux  U.  ï,A*  et  au  CAÎÏALtA.  que  les 
mineurs  aont  le  mieux  payééj  en  Belgique  et  en  POLOGNE,  ils  le  sont  le 
plus  mal).  Les  salaires  varient  parfois  dans  un  mSme  paya  de  bassin  â 
bassin* 

* 

b)  La  mécanisation  plus  ou  moins  poussée,  facteur  principe!  de  rendement  du 
travail.  La  paKEB-BaSE-'-CKE  est  l'un  des  pays  ou  la  mécanisation  est  le 
moins  poussée  et  ou  subside  l'abattage  à  la  mais*  Par  contre,  c'est  on 
i.FILGi  îjs  et  en  ALtEaûHE  qu'elle  est  le  plus  développée* 

o)  La  production  par  journée  d'ouvrier,  trîîs  vcriable  d'un  pays  à  un  autre, 

d)  L'entretien  du  matériel  d'extraction,  l'usure  des  installations  méoaniquei 

e)  Les  frais  éventuels  du  traitement  du  oïiarbon  brut. 

f  )  La  marge  des  bénéfices  prélevés  par  les  diorboanages. 

g)  Le  coftt  des  transports,  de  la  manutention,  des  livraisons, 

h)  La  marge  de  bénéfice  prélovée  par  les  irnrchands  en  gros  ©t  détail, 

i)  Les  frais  généraux,  assurances,  impôts* 

j)  Les  ententes  internationales,  trusts,  or  tels,  accords,  mesures  douaniè- 
res  dans  lesquels  se  trouvent  prises  les  entreprises  charbonnières  des 
divers  paya* 


L'écart  entre  1g  prix  dn  charbon  à  la  aine  ei-  ~on  prix  de  livraison 
est  souvent  très  lor^e,  tel  est  le  cas  du  charbon  oita:tineux  aux  U.  S. A.  en 
raison  du  très  long  voyage  ferroviaire  que  nécessite  le  transport  de  ce  char¬ 


bon. 


Le  prix  de  revient  vsrie  aussi  considérablement  dans  un  niânis  pays 
a'urn  mine  à  l'autre,  or.  é'ro  bassin  minier  à  un  autre  bassin  minier;  les 
■divers  éléments  prix  de  revient  énumérés  ci-desaua  étant  identiques. 
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-  CH4PI5SE  XV  - 


(voir  cartes  21,52) 

Kaxsrm  coM'jaîdAia 

ACCORDS  SmCMAlK  ET  IOTS5B3SAHŒUŒK 

mssqhss  immssm 


» 

e 


La  concnarreno®  a  obligé  les  paya  exportateur*  à  prendre  oejTtriines 
mesures  de  protection,  nationales  ou  internationales. 


I,-  PKHOOŒia  SES  ;  ARCHES  KISXQBtfK.- 


-L  j):.i  i--  .b,  ^l;o.;z^rjrs  *- 


Les  ACSüTS  Bff  :  ARCHE  HAHOIOL  des  divers  pays  ou  l’on  extrait  du  chai*s 


bon  EXSaflERT  TJHS  EMCT3RCS  SSRSEKEB  SOR  LA  StTOAîEEQN  HJ  OCR".  3HCE  DECERHiECOHAL* 

Certains  pays  producteurs  n’importent  qu’une  faible  quantité  de  ciar- 
bon  parce  qu’on  a  .'SB  SES  EJQHEJ  POUR  UD,.I,L!3H  L.l  VOLGA ....  D&t  mPÛRTAnûHE  qui, 
sam  cela,  pourraient  devenir  considérables, 

SX’jîb  tous  les  cas  où.  les  bassine  nationaux  vendant  de  grandes  cmanti- 
tés  de  charbon  sur  le  marché  intéileur,  ils  jouirent  KüüUITüj  LA  PART  IE3  FRAIS 
FECES  D’EXTRAOriOH  ÀSSEREBffi  AUX  EXTORTAŒÏCSS,  CE  M  LiMR  PE  t  .'Æ  D'EXPORTER 
A  mi  PKK  PLUS  FAVORABLE, 

Etant  donnée,  donc,  l'importeras  des  marchés  nationaux,  il  est  normal 
que  des  mesures  aient  été  prises  dans  les  pays  charbonnier*  pour  les  protéger 


et  assurer  uns  position  privilégiée  à  leur  propres  charbonnages  sur  le  mar¬ 
ché  intérieur.  j 


am;.;  dk  ;  ;ot-:cjiqii  ^mâ  mm~m  mm*  BAMM  *- 

1°)  Droits  de  douane  ^rotecteurs.- 

Se  présentent  sous  forais  do  t 

-  Droits  de  douane  protecteurs 

-  Droits  à  l'i  portation 


Belgique,  Brésil,  Canada,  Espagne,  U.8.A., 
Itence,  tamoule,  Tchécoslovaquie ,  Turquie 
Yougoslavie. 


Allasegne,  Hon^i^  Italie,  Lettonie, 
Pays-Bas,  etc.... 


-  ;raxeo  spéciales  à  l1  importa¬ 
tion  à  caractère  fiscal. 

-  loxes  sur  le  ohii'fre  total 
des  importât  ions. 

-  Taxes  compensatrices 

—  Taxes  sur  licences  d’impor¬ 
tation. 


2°)  lontlnAunta.- 

Tjn  grand  nombre  de  pays  consommateurs  de  diarbon  (souvent  en  ;aSme 
temps  producteurs  importants)  ont  institué  des  régimes  de  limitation  par  voie 
de  contingentement  du  volume  total  de  leurs  importations  de  càiarbons» 

Ont  pratiqué  le  contingentement  avant  1939  * 

-  L’AXL-.i'AGHE  (i assures  prises  en  vue  de  protéger  l'industrie  charbonnière 

(nationale. 

-  L'AUTPJCHE 

-  La  BKLGI  .  3ÎE 

-  L’SjI-AOîE 


-  La  FIÏÂTi'CE 


La  rJOÏÎOUB 


-  L* IRLANDE  u  ie^urea  prises  en  vue  de  développer  la  consocanation  do  tour- 

(be  ou  bois. 

-  L*I2AUE 

-  Le  JAPON 

-  La  ISÜKSIIE  (iïesures  prises  en  vue  de  développer  la  consommation  de 

(tourbe  ou  bois. 

-  Les  EâJS-BàS 

-  lia  POLOGNE  (prohibition  presque  complète  des  importations. 

-  La  HBGHfiHXB 

-  La  TCHBCOSLOTAjqïJIB 

-  La  TtTRC^LÎIE  (Prohibition,  presque  complète  des  importations  J 

-  La  YOUGOSLAVIE 

-  L'U.R.S.S*  (Prohibition  presque  complète  des  importations. 

Le  contingoatasent  a  constitué  souvent  une  mesure  de  maintien  de 
la  monnaie  sur  le  marché  des  changes. 


5»)  Organisation  du 


jÆiL-üaaflr. 


àisâan.- 


Oel  a  plia  des  neaures  pour  réglementer  la  concurrence  eur  les  roazv 
chés  intérieurs. 


fccmplos;-  Réglementation  du  commerce  charbonnier. 

-  Fixation  de  la  production  de  chaque  baaaiiu 

-  Contrôle  des  prix. 

-  Division  du  marché  intérieur  en  aoma  d'influence. 

-  Concentration  commerciale  et  financière* 


ii.-  mjm 


Lea  subsides  à  l'exportation  sont  devenue  universels.  lia  revêtent 
plusieurs  f ornes. 


dud\Ui-qQria  *- 


Le  système  des  subventions ,  directes  ou  indirectes  aux  exportateurs 
de  charbon  est  fréquent. 

Bar  ce  moyen,  les  pays  qui  entrent  en  concurrence  sur  le  aarohé 
mondial  s'efforcent  d'assurer  des  avantages  à  leurs  producteurs  ou  de  contre¬ 
balancer  l'effet  de 3  désavantages  qui  les  handicapent. 

Les  subventions  ont  tantôt  un  oar  ctore  seid-officier,  tantôt  un 
caractère  officiel.  1 


sa  doufæ  as  mmmm  *- 


1°)  Müies  l  Importation  de  charbon.- 

Certaius  paya  versaient  des  primes  spéciales  à  leurs  exportateurs 
de  ciiarbon  et  dérivée  de  oliarbon. 


■dcamplea  *-TJ.Eh<AflWK! 

-  AÏÏ3ÏRALIE  (îjjeenaland) 

-  BSLGICgffi 

-  CARADA 

-  emm 


POLOCrHïï 


'X  J?  ’  •> 


■  - 
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Ii6s  fonda  utilisés  à  cet  effet  étaient  fourrâa  par  des  taxes  compen¬ 
satrices  perçues  sur  le  volume  total  de  la  production  (taxes  sur  les  transao— 
tions)  ou  pur  des  impflts  directs  à  la  conaonimtion. 

Lorsque  des  primes  à  1  ’  exportation  sont  versées,  le  oîiarlon  n'eflt 
donc  en  fait  vendu  à  1 1  étranger  à  bon  marché  que  parce  que  le  prix  exigé  des 
consommateurs  nationaux  est  majoré. 

2°)  'frunanorta  à  rrix  réduits.- 

On  remanie  les  tarifa  de  transports  sur  les  che;nine  de  fer  de  1 'Etat 
en  vue  de  favoriser  les  exportations  ou  de  décourager  les  importations. 


I 


a)  Les  tarifs  réduits  sur  les  Chemins  de  1er  é  tri  ont  a^ipliquês  en  : 


-  imOGHE  (Leu  oherùna  do  fer  polonais  appliquaient  un  tarif  exceptionnellement 


(bas  de  faute  ilésie  à  Cdÿnia  ou  Timtedg. 

-  T,T,Ï?51AOTF. 

A3BTIÎ4IIH  (nouvelle  Galles  du  sud) 

-  ATTEIICHE  (également  pour  le  trafic  en  trcmsit) 

-  BELCIICE 

-  BDLG^dŒ 

-  HOUGBZE 

mm 

-  PAYS-BAS 

-  POLOGHB 

-  TCLOj CKCLOiYA'jOIE  (Egalement  pour  le  trafic  en  transit) 

-  UirtOÎÎ-.-iro-^i'RlCAIÎE 


— 


b)  Leü  au.jyüjitionB  aux  chanira  de  for  veraéaa  par  lV^ljat  en  Mapenaattcni 
du  tarif  réduit  consenti  pour  1g  transport  des  charbons  ont  été  appliquées 

an  EfïEAGHE  et  en  GRiKfâi-BRETÂflSE. 

c)  nhawins  de  fer  de  l'état  favorisant  le  cliarbon  national.- 

surtazes  aux  charbons  importés 

lia  consentent  ou  charbon  national  un  tarif  plus  avantageux  qu'au 

charbon  importé  de  l^trangw* 

0e  rugirje  a  été  apjili<iué  en  t 
âXiLEZUGHB 

ATT  ,?iiat.tr  (nouvelle  Galles  ou  Jud) 

BELGI'îDE 

HJLCAPÏE 

CAHAM 

EoPAffRE 

muras 

ÜOÎKÎÏÏIE 

IHBKS 

POLOGNE 

ÏÜIE0Q3L0V--  ms 

d)  Etat  aédopna.-Teant  lata  ofaesdns  de  fflE. 

Parfois  l'Etat  dédflïisaage  les  cîierains  de  fer  du  tarif  consenti  au 

cl-nrbon  national  et  inférieur  à  celui  fait  au  charbon  importé. 


Mxe'-inle  !- 


Le  casai*, 


3°)  Subventions  à  la  ,  nrlnfl  i.archandfl  i- 


Bes  subventions  à  la  :  arine  fJarcl  lande  ont  été  vorsées  dons  certains 
nays  de  façon  à  as  airar  su  charbon  d'exportation  dos  conditions  de  transport 
maritime  plus  favorables. 

Ce  système  a  été  pratiqué  dans  les  pays  suivants  t 

nmim 

CHILI 

U*S#A# 

màsm-wsmam 

C'EST  LH  OOHSOÏ iîâüEiHH  HMlOîl'iL  ffl-  3DPP0ÏBK  K33  FRAIS  UE  L'EXÏGR- 

TATIOR. 

D'une  façon  générale  l'Etat  doit  récupérer  l'argent  qu'il  verse 
aux  chemina  de  fer  ou  à  la  .farine  nrchande.  Il  ne  peut  1©  faire  qu'en  s'adres¬ 
sant  au  contribuable |  c'est  donc  généralement  le  ressortissant  national  qui 
fuit  finalement  les  frais  des  tarifs  do  faveur  à  l'exportation. 

Si  l'Etat  ne  verse  rien  aux  ehen&ns  do  fer,  ceux-ci  doivent  se 
dédommager  des  pertes  qu'ils  subissent  sur  le  transport  du  charbon.  M  .cela 
il  leur  faut  relever  leurs  tarifs  applicables  aux  autres  raarcüTandigesi  c'est 
encore  l'usager,  consommateur  national,  qui,  en  définitive,  support©  les  frais 
dos  tarifs  de  faveur  à  1*  exportation. 
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Tout  système  de  subventions,  déguisées  ou  non,  en  faveur  du  diarbon 
d'exportation  se  traduit  par  uns  augmentation  du  coût  de  la  vie  sur  le  marché 
intérieur. 

mmmss.  &mm- 

Gertoins  pays  favorisent  les  exportations  de  ci  lardon  non  plus  en  [sub¬ 
ventionnant  à  l'aide  de  primes  ou  en  consentant  des  tarifs  de  faveur  pour  les 
transporte,  mie  en  réduisant  les  ciiarges  fiscales  qui  pèsent  sur  les  expor¬ 
tateurs. 

Qn  exonère  les  oàarbonrngos  de  tout  ou  partie  dos  impôts. 

On  les  exonère  des  taxes  sur  les  chiffres  d'affaires. 

On  les  exonère  des  impôts  indirects. 

On  les  exonère  des  fraie  de  navigation. 

On  les  exonère  des  frais  de  port. 

Rtc,..,, 

Ce  système  est  pratiqué  dans  les  paya  suivants  t 

-  oaABS^BRREiuaE  (1929) 

-  BELGI  QUE 

-  BSPAÛHB 

-  HOT&KLE 

-  H5Ï601Î 

-  fOBg0O&O?j&flDXB 


C'EST  IE  OOBSCBaiiaEEBR  HâïIOKàL  QUI  SCPirOïCES  L3S  EXQmATIOMS 
D'ÜÎPOTS  sa?  FAVEUR  TE  L'EXPORTATECIÏÏ. 
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Le  ‘ïréaor  national  doit  obtenir  per  d'autres  impôts  les  aoeames 
dont  les  charbonnages  sont  exonérés.  La  cliarge  de  ces  impôts  compensateurs  re¬ 
tombe  néoansairoment  sur  l'ensemble  de  la  population,  de  aorte  que  le  publie 
national  paie  les  avantagea  particuliers  acoordéc  au  coïts, orco  d’ exportation 
du  charbon. 

2CAB3?  ES1SE  LES  PÎÜX  I^SRŒOBS  J2T  Li3  P1IX  D'IiXPOHÎAÏIŒr 

Il  existe  forcément  un  écart  entre  lea  prix  intérieurs  et  les  prix 
d*  ©importation  du  charbon. 

Cet  écart  est  variable  selon  lea  pays,  il  était  innoitnnt  en 
ALT.  ;  AGHt  et  en  P0L0GÏG3;  moins  liajortant  en  CRùl-trE-iiTtïTAfflE* 


rn.- 


vsmiw 


;  ;  .  mm  mmm 


Avcmt  1929.  la  plupart  des  marchés  charbonniers  de  l 'Europe  étaient 
libres  en  ce  sens  que  les  importations  de  charbon  étaient  toutes  traitées  ds 
la  r/tfiwa  manière  ruelle  que  soit  leur  source . 

•jar«ia  1929.  les  marchés  charbonrioi-s  à»  urope  sont  réslamcntés  par 
des  accords  préférentiels  ou  de  troc.  On  accorde  des  avantages  h  tel  fournis¬ 
seur  de  préféranoe  à  tel  autre. 


Accords  naoaés  par  la  Grande-  retape  î- 

la  a  passé  des  accords  préférentiels  nombreux  qui 


sont  les  suivants  l 
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-  Ifrüitég  de  coritr.erce  tocndlnaves  de  lrB3  t- 

Itar  cas  traités  le  Stt&liABK  a* engage  à  acheter  en  0îUIBE-aHE2A£HE 
00  $  de  ses  importations  de  charbon* 

La  KEî*LAHBB  s’engage  à  aci jeter  en  G3lM£I3E-B;iEI/tGîï5 |  75  %  de  ses  impor¬ 
tations  de  charbon* 

La  mmm,  70  f>* 

La  smaSf  47  % 

-  Iteiitde  de  ca  laerce  Baltes  de  193A  s- 

L'^'COÎOE  s'engage  à  acheter  en  GRâlO»-BRSæ*OîIS  85  %  deaes  importa¬ 
tions  de  charbon. 

La  l  masm,  70  % 

La  mattïŒE»  80  % 

-  Cch^væ  Irlandais  a^hon/bétail  do  1915  t- 

L’ISLttUEB  accepte  d'acheter  la  presque  totalité  de  son  charbon  en 

GltviTSE-BIEÏLGI'C;. 

La  GRàinE-BRKTàŒKE  achète  son  bétail  en  partie  à.  l'IRLftîlBB* 

-  Convention  .hjwnole  &e_I522  »- 

Le  charbon  anglais  est  exonéré  d'une  partie  des  droits  de  douane 
à  l'entrée  en  SSPlfiB* 

-  Conventioai  ih^anoaiae  de  1934  i- 

Les  2/5  des  importations  de  charbon  en  FïtiNCE  seront  anglais, 

5  p  du  contingent  britannique  en  ÏB&lfCB  sera  fait  de  cliarbon  du 
Sud  du  pays  à©  Galles  et  échangé  contre  des  potcmx  de  rai  nos  des  Landes* 
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-  .coords  d  Ottawa  QQ  19321- 

La  oliarbon  bitumineux  et  l'antlirioite  britanniques  sont  exonérés  de 
la  plupart  des  droits  ou  taxes  à  l 'entrée  r-.u  C.JTALA. 

-  Alités  de  Qomeroe  de  1033  et  .1316  avec  l^ænUae  *- 

Les  export  , tour 3  britanniques  bénéficient  de  certaines  facilités 

de  change. 


Accorda  nasoés  psr  V 

L'aLL i.iàGKS  a  passé  de  nombreux  accords  de  troc,  d'arrangeraonte, 
de  clearing,  noteasnent  avec  les  pays  d*  .urope  Centrale. 

des  Balk-ns. 
b*j®5ri<xue  Latin». 

Elle  a  passé  des  accords  préférentiels  avec  t 

La  France. 

La  Belgique. 

Les  lUys-Bas. 

Elle  a  passé  des  accords  coiaaerciuux,  politiques  et  militaires,  avec) 

L'Italie. 

Un  aooord  stipulant  que  toutes  les  dépenses  des  touristes  llemands 
en  duisse  devraient  être  réservées  à  l'achat  du  oharbon  de  ;luhr  ou  de  -erre 
a  été  passé  avec  t  Le,  Suisse. 


AooordB  passés  par  la  K)l£GM  *- 

à 

r jo  lologne  a  passé  plusieurs  accords  pour  s  '  ;ïsourer  oertains  mar¬ 


chés  charbonniers. 


Accorda  avec  i  J7QHV.^>.  SME?.".  dg 


La  30SIS!  s1  engageait  à  acheter  47  %  de  ses  importations  da  charbon  an  PO- 
LOGHS. 


27  &  37  $ 
21$ 


H 


fl 


La  ÎÎOHVSGE 


n 


« 


La  FEBUHIB 


Accords  de  trop  de  l'J33  avec  l*rÆaLI5,- 
La  FQLOOIïS  a  échangé  du  charbon  contre  des  navires  construits  on  ITALIE, 
puis  contre  des  pièces  détachées  d'automobiles. 


Accords  avec  la 


La  FRàHCE  a  ouvert  à  la  POLOGEE  un  contingent  suppl^ïentaire  d'importor- 
tion  de  oîiarbonî  en  éo-’iange  de  quoi,  la  PGLOGÏÏA’  a  cor^mandé  à  la  FRAECS  un 
mouilleur  de  mines* 

locurda  avec  l^üïRIg&i  en  ILJu3.«- 

L'AUTIICS'I  aooorda  certains  droits  d’ exclusivité  aux  charbonnages  de  la 
Haute- Ail éaie. 

La  P0LQGE3,  neanmoins ,  n'a  Jamais  obtenu  par  la  voie  des  traités  de 
corc.  eroe  autant  d*avu.ntages  préférentiels  que  la  lüTAfflCî  ou  l'AItliïMA- 

GHE,  3es  concurrents. 


Depuis  1931  surtout  on  a  essayé  d'abaisser  les  coûts  et  les  prix 


en  dévaluant  les  monnaies  et  en  établissant  le  contrôle  des  changes/ * 
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Bn  1951/52.-  Dévaluation  de  la  Livre  Sterling  en  GRAfflB^BKETAflN  Par  uuite, 

d'une  politique  gouverna;. lentaie  de  très  grands  fermeté,  cette  dé¬ 
valuation  n'a  cependant  pas  été  suivie  d'une  élévation  des  prix 
intérieurs  entraînant  un  rolèvanent  des  cotations  internationales* 
les  prix  intérieure  a  nglâi  si'  ont  pas  monté.  Le  pavillon  britan¬ 
nique  a  pu  continuer  à  pratiquer  des  frets  qui  avaient  toujours 
la  a&.ie  expression  en  shillings*  expression  qui*  en  outre,  conser¬ 
vait  à  l’intérieur  du  pays  un  n&ae  pouvoir  d'achat.  ;] 

Les  exportations  de  cîiarbon  de  la  Grt'ilîæ-DItüiOîE:  ont  été 
fortement  stimulées  par  la  dévaluation  de  la  Livre. 

-  Les  devises  Scandinaves  faisant  partie  du  bloc  Sterling  sui¬ 
virent  la  dévaluation  de  la  Livre. 

-  L'ALLIyAGEB,  la  PQLOGIR,  les  PAYS-BAS  durent,  en  riposte*  aboie» 
ser  leurs  prix  à  l'exportation. 

Sa  1931.-  Les  U. A. A.  procédèrent  %  la  dévaluation  de  leur  monnaie. 

En  1935.-  La  BIÆKJOK  procéda  à  la  dévaluation  de  sa  monnaie. 


■En  1056.-  La  FBAJÏCE  et  les  PAYS-BAS  procédèrent  à  la  dévaluation  de  leur  mon¬ 
naie. 

..'n  lf;n.-  T, 'ALT,  tCT^,  maintenant  la  valeur  or  narcrciiriale  de  ses  devisas  s' est 
efforcée  d'obtenir  un  résultat  semblable  à  celui  de  la  dévaluation 
en  instituant  le  contrôle  des  changes. 

En  1936.-  La  P0L0GXE  fit  de  mSme. 
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COlCLUlil  0  11 


Los  différents  stimulante  à  l'exportation  :  subventions  ,  exonérations  ; 


détaxes,  traités  de  oomaarce,  manipulations  monétaires,  agissant  à  la  fois  sur 
laa  importations  et  les  exportations ,  l’influence  des  facteurs  parement  écono¬ 
miques  tels  que  coût  du  travail,  frais  de  transport,  etc.,  n'eot  plus  libre. 

Les  éléments  véritables  do  la  concurrence  ne  jouent  plus  librement,  los  avantar-  i 
gea  ou  désavantages  des  différents  p^s  sont  modifiée  ou  rectifiée  artificiel¬ 
lement. 


les  cartes  îî°  31  -32  indiquait  dans  leurs  grandes  lignes»  Ica  po¬ 


lit!  ;a©3  conrieroiales  obarbonniorea  suivies  au  cours  des  années  récentes  par 
divers  pays* 
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-  CÏIAFHHE  XVI  - 


lss  pirrx 


Noua  avons  vu,  entre  autres,  los  changements  survenus  dans  la  pro¬ 
duction  (chapitre  V)  et  la  conaonciation  (chapitre  VI )  nanoiales  do  charbon, 

Nous  avons  aKariwé  las  conditions  de  la  demande  (chapitre  VU)  et  de  l’offre 
(chapitre  VIII). 

Jetons  ntintenant  un  coup  d’oeil  sur  les  prix* 

„:'une  manière  générale,  il  est  apparu  que  l'industrie  charbonnière 
souffre  depuis  la  guerre  d'un  déséquilibre  économique  qoraistant. 

.Alors  tme  la  àaaaaAe  de  ciiarbon  est  demeurée  r-jlrntivoment  stationnai» 
(  &  cause  de  l'emploi  d'autres  combustibles»  par  suite  aussi  d'une  utilisation 
plus  rationelle  du  ciiarbon  )  la  capacité  de  ,  ro- .uetion  n'a  caacé  _de  _a 1  accroître, 
(par  suite  de  l'extension  des  installations  minières  et  du  rendement  meilleur 
du  travail  dît  à  la  téconisation). 

Le  déséquilibre  entre  l’offre  et  la  demanda  a  été  aggravé  par  des 
mollifications  territoriales,  les  livraisons  en  natures  effectuées  au  titre 
des  réparations»  de  grandes  grèves,  le  natiomlinoe  économique,  certaine  évène¬ 
ments  politiques, 

Kjuo  ces  facteurs  auxquels  sont  venus  s'ajouter  loa  politiques  por- 
ticuli  res  de  certains  pays»  ont  contribué  à  rendre  la  campé fcion  plus  nigfle 


sui*  les  .  >u*c  :6s  du  cfiarboru 
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L 1  évolution  en  queetion  s'est  traduite  peu:  des  chazigenents  dans 
Isa  prix»  lea  ooûts  et  les  bénéfices. 


i--  vx  pkh.- 

Aisiai  qu'on  l'a  vu  (au  chapitre  v)  la  production  réunie  de  la 
(HIAHIB-SÎSTACHS,  de  l'âHaHeRE,  de  la  VRAJ»,  de  la  KüLOGIÎTi,  de  la  HKLGIQÜE, 
des  PAYS-BAS  et  de  la  TCHSCBSLOTA-^DIE  a  diminué  de  25  $  de  I929  â  1952,  Elle 
eat  remontée  ptuiblancent  de  1932  à  1936  et  n*  atteignit  alors  que  87  $  du  cidffï» 
de  1929.  Il  y  a  donc  eu  chute  do  la  production. 

Or,  cotte  "chute  de  la  production"  indique  une"dinnmtion  de  la  de- 

ni-nde", 

.In  général,  "1 1  exsudent  de  l’offre"  ou  "baiaae  de  lo.  demande"  a  obli¬ 
gé  les  producteurs  à  sa  faire  une  concurrence  sérieuse  pour  conserver  leurs 
débouchés  sur  les  marchés  intérieurs  ou  extérieurs. 

Cette  concurrence  ne  pouvait  ss  traduire  que  par  la  chute  des  prix 

!( 

du  charbon  sur  le  carreau  de  la  mine  et  c'est,  en  effet,  os  qui,  pratiquement, 
est  arrivé. 

Le  tableau  ci-après  montre  l'évolution  de  la  valeur  moyenne  du 
charbon  sur  le  carreau  de  la  mine,  par  tonne  produite. 


(  Voir  page  suivante  ) 


ï:;;::?;;:;;;;;  .tt: ::  a.»  .... 


prox  rorsn  bp  oh&hbqk,  sur  is  oahbeaü  xe  u  tans,  far  tomhbs  iaggggpgs 

-  1927  -  1936  - 


. ; . ; . . 

,i  4LLK  ABHBIbKLGI  üeIERAÎÎCE  ÎFAroH^PCmaiEiJOTm^  • 

i  ,  v  ;  l  /.%  îO  ines  :  .ï 

;  W  :  :  W  :  d'Etat  :  :  • . » 


tltM*f*i*t*HM*******M*****,,,**,,*,ft,ti***,l#,,,**#,,M 


a)  Prix  on  monnaie  nationale 


R#K, 

»  Pr#  •  îl* 

•  * 

sa. 

a.  d. 

Couronnas 

1927 1 

14,22 

I50,cyr  :  112,77  ]  9,53 

- 

14  loi 

109,4 

1928  : 

14,47 

130,41 : 100,54 :  7,96 

*  * 

- 

13  o£ 

108,4 

1929 

15,03 

159,88  :  m,o  :  8,92 

19,99 

13  ai 

110,4 

1930 

14,04 

155,39  :  113,0  :  9,29 

H  # 

19,10 

13  ioi  : 

107,9 

1951 

12,96 

123,89  :  100,0  :  7*75 
#  • 

17,69 

15  9  i 

106,2 

1932 

11,07 

107,96  :  89,0  :  5,59 

*  * 

15,42 

13  7  i 

'  103,5 

1933 

10,49 

96,01  :  82,0  :  4,97 

*  * 

13,72 

13  4 

95,2 

1934 

10,29 

85,71  •  79*0  :  4,66 
#  • 

12,33 

13  2 

90,1 

1935 

10,27 

95,74  J  78,0  :  4,91 

11,75 

13  3  i 

88,4 

1936 

10,41 

106,84  :  -  i  5,25 

*  * 

11,67 

14  4  i 

68,6 

B)  nombres-indices  (1929  »  100)  (Voir  GOurbe  P0^®  8uiTOat*^ 


I***  *<i*t 


t  t  i  *  •  *  •  fc 
•  Mutlf 


:  93,9 

* 

101,6  1106,8 

g 

- 

108,5 

;  81,6 

80,6  :  89,2 

- 

95,4 

:  1Q0.Q  : 

100.0  : 100.0 

* 

100*0 

100*0 

:  97,2 

101,9  *104,1 

ff 

95,5 

101,2 

:  77,5 

90,2  : 06,9 

§ 

88,5 

100,8 

:  67,5 

80,2  :  62,7 

* 

77,1 

99,4 

:  60,1 

74,0  :  55,7 

68,6 

97,3 

:  53,6 

71,2  :  52,2 

f 

a, 7 

96,1 

:  59,9 

70,3  : 55,0 
# 

58,8 

97,0 

:  66,8 

-  :  58,9 

58,4 

104,8 

• 

********** 

■) 

•  •■«te»»****  **  «  * 

«***«•* 

••«lia» 

********** 

******* *••***« 


Diagramme  U 


PRIX  MOYEN  DU  CHARBON  PAR  TONNE  192 7/193© 


En  Monnaie  Nationale 
Courbes  des  nombres  indices:  !Q29-  WO 
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Belgique 

Tchécoslovaquie 

France 


fS**CF 


TCN-SLDV 


23  .  1923  SO 


On,  constate  sur  ce  tableau  que  tous  les  paya  (à  l'exception  do  la 
GIIU ’iE-Bit'ÆlCrME )  ont  dû  bais  er  considérablement  leurs  prix  pour  s'adapter  aux 
conditions  créées  par  la  crise  économique  survenue  après  19  30  et  faire  face 
la  conciu-renoe. 


La  figure  page  Ig^üodique  la  tendance  de  la  valeur  du  ci-arbon  sur 
le  oarreau  de  la  mira  dans  les  divers  pays,  le  chiffre  de  chaque  armée  étant 
exprimé  en  pourcentage  de  la  valeur  moyenne  en  19<$* 


(  Yoir  courbe  page  12$ 

n  compar  nt  le  tableau  et  le  graphique  PSix  us  au.  uàblMBi  et  an 
graphique  des  productions  (déjà  donné  au  chapitre  I  mois  que  noua  rcnoLnrelloii3 
ici  par  comodité)  on  constate  que  : 

1°)  Bien  que  la  production  globale  des  7  principaux  paya  «diarbonniers 
européens  ait  commencé  à  augmenter  après  l'année  1932,  le  mouvement  a  persisté 


(v 
*  *< 


■ 

'  I 
H  I 


4 

1 


jusqu'en  1934  dans  tous  les  pays* 

2°)  Entre  1934  et  I935  les  prix  fléchirent  en  FBAHGE  et  on  KHiOGSi3. 

5°)  ntre  1935  ®t  1936»  ils  s'élevèrent  on  Allât. 1ASHE,  TGHSOOdLOVÀQOIB »  ! 


QR  :  IE-BdSÏ:iCrNS,  BHLGI  THS,  PATS-BAS. 


40)  xx  1936,  la  production  avr.it  repris  au  point  d'atteindre  un  ni¬ 
veau  supérieur  à  I93I  mais  les  prix  deimir  aient  pour  la  GBABIB-  flETAÛKË  infé¬ 
rieurs  à  ceux  de  1931* 

»  * J 

r.  #  9  r 

Les  prix  du  charbon  sur  le  carreau  de  la  .âne  ont  varié  très  différem¬ 
ment  selon  les  pays.  Exprimés  dans  les  diverses  monnaies  nationales  ils  ont  di¬ 


minué  de  1931  à  1933, 


,  »,  **m-*-w*r* 


FROisregiaH  as  Gamma  ro  cæagHs  pays  (1927-1936) 
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«I  4  t  i  <  I  I  *  I  # 


;  l+k7mâ  Æ  «  Frasa®  *S ^a-*3as  pPola_;m  *  loyæame-  *  Tchôoo*-  t  übtel  pour  ü 

f  /  \  i  «  /  \  *#  •  •  î  lovajüis  !  7  Sys  «* 

il  ê  W  *  •  V»/  #  #  •  t  t  *# 

*#  / 

/:  . 


::  1927 
::  192c 
::  1929 

ii  1950 

H.19ÎL 

::  1952 
f  j  I935 
::  1954 

::  1955 
::  1936  5D46.707 

*•  p 

**,  * 

PP  •***-*  *  #  W*»**-*-***^ . 

#0 

O# 

*  * 

1927  2  94*0 

::  1928  :  92,3 

1*0  I 

22  l  29  2  100,0 


353.599 

2130*q61 

21;  Vlfl 

2142.699 

• 

2118.640 

2104*741 

* 

2109*692 

2124.857 

?I34.H7 


::  1930 
:ji93  1 

2:  1952 
22  1933 
2:  1934 

::  1935 

22  1936 


A)  îÆUliara  de  tonnes  ujétL'lquss  * 
27.551  2  51.792  2  9.488  2  38.064  2  255.264 

•  •  •  P 

27.570  2  51.365  2  10.920  2  4Q.6I 6  :  241.203 

2V  -0  :  53.780  ;  II. 581  2  46.236  2  262.045 

-7.415  2  53.900  :  12.211  :  37.506  :  247.795 

PP  PP 

27.042  2  50.QH  2  12.901  2  3i  .  2  222.981 

PP  P  P 

21.424  2  46.267  2  12.756  2  28.835  2  212.083 

25.300  :  46.887  :  12.574  2  27.356  2  210.436 

PP  PP 

26.369  2  7.652  2  12.341  j  29.233  2  224.268 

26* "06  2  46.212  :  n.878  2  28.545  2  225.8X5 

27.876  :  45.226  :  12.803  2  29.747  2 *'232.191 


I4.0EE6 
14.560 
16.548 
14.469 
13.165 
11.052 
10*627 
10.789 
10.894 
I  .353 


549.794 

537.191 

580.571 

535.995 

483.005 

437.158 

442.872 

475.509 

405.967 

507.003 


t  -  ***  MM  « 


);  okitocf3-in^Loes(l929  -100 ) (voir  courbe  i«ge  suivante) 

î  84,  7  ; 

2  88,  0  j 

!l00.  0  ? 


87,  4 

û 

a 

0 

79,  6 

p 

p 

p 

66,  7 

<* 

a 

64,2 

• 

fr 

« 

65,2 

« 

*• 

65,8 

0 

5- 

74,6 

f 

(•-J  Sarre  non  conprise 
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Diagramme  \ 


PRODUCTION  DE  CHARBON  1927/ 

—  --  —  n 


1936 


Combe  de J  ooméres  md/ce  J  1929  ~  !00 


üranoe-Brétagne 

Alumagnl 

Pologne 

Pays-Bas 


BeloIoub 


TCHECOSLOVAQUIE 


F RANCE 


120 


28  ms 
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iün  (ffiâinB-ffiîBEAflBB . . 

En  TCI13CO3L0YA  3033 . . . "  10,4 


de  5*2  ‘j  seulei^nt  (dévalua¬ 
tion  de  la  livra) 


M  Hmaca» . . "  & 

En  ALLZ/Jœ . "  19,2  % 

En  ÎOIOGHE . . "  22,5  $ 

sn  mmm . H  22,5  i 

AUX  PâYd— j'ViS. .  "  35,9  $ 

le  dévaluation  de  la  livre  a  provoqué  une  déflation  marquée  des  prix 
sur  le  carreau  de  la  mine  dans  tous  les  paya  à’  urope. 


L*EgQa3tt!EI0»  ET  1,3  PlilK.- 

ïïous  les  paya  se  sont  efforcés  de  maintenir  ou  d'accroître  leurs  ex¬ 
portations  de  charbon,  les  priât  moyens  d'exportation,  à  part  ceux  de  la  Gi'iKDË- 
BRÜT.iGNS,  comme  les  prix  sur  le  carreau  do  la  mine  ont,  eux  aussi,  subi  une 
se  générale,  à  l'exception  toutefois  de  ceux  de  la  0  liïIEË-J't 33HM3K2* 

Le  tableau  de  la  page  suivante  indique  le  prix  moyen  à  la  aortio  Ai 
paya  d'origine  des  exportations  do  charbon. 

En  comparant  ce  tableau  à  celui  des  "^rix  moyens  sur  le  carreau  de 
la  laine"  donné  à  la  page  122  ,  on  remarqua  les  points  suivants  : 

1°)  En  ;'iL:dvAEIIE.-  le  prix  moyen  des  charbons  d'exportation  était 
tombé  en  1936  à  47,2  $  du  niveau  de  I929,  alors  que  la  valeur  moyenne  sur  le 
carreau  de  la  mine  était  de  69*3  %  du  chiffre  de  1929. 


Diagramme 


PRIX  D'EXPORTATION  DU  CHARBON  PAR  TONNE  1927 


fn  Monnaie  Nationale 
Courbe  des  nombres  indices- 1929 =  100 
NOS  au  port  d'exportation 


7/ 

h 


1936 


Grande  -  BftETAGtte 

ÀttfMAùNE 
Pologne 
Pays -  Bas 


Belgique 

IcHfC  OSL  ÜVA  QiJIE 

France 


pr  jIekPCHÎAIION  DU  CHÀHBCB,  PAH  T0Ï3IE  JSSL  UE,  F.O.B. 

AU  PORT  ^KXPOmMT. 

- 

~  1927  »  1936  - 

****##4*44*44***  * *44***444 44*  i  Ml  1 O  •  M  n  M  *  f  M  *44**#* 4 44*4  444**4 *********** 

*  *  •  4  •  «  *4 

ftrpffg*  at.t." ïï.îftflWSlBllfll:ïasI  FRA1K3B  jPAÏS-BAS'.POLO&HB:  WM  i3-BSIÎTClîi3C03E OTAfflOI  » 

A)  Prix  an  monnaie  nationale 

4  4 

4  4 
4  4 

t 

4 

r.::. 

Fr. 

Fr. 

Fl# 

a.  : 
• 

s. 

d* 

Couronnes 

4  * 

4  4 

4  4 

4 

1927  : 

22,54 

195,7 

150,0 

11,19 

30î9lï 

4 

17 

199,5 

4  * 
4  4 
*  4 

1920  \ 

19,77 

167,6 

133,0 

10,14 

28,05* 

4 

15 

4  $ 

189,3 

4  4 

4  4 
4  * 

1929  : 

19,83 

199,6 

133,3 

11,76 

27,601 

4 

15 

10 

170,4 

4  * 
4  4 

4  4 

1930  ; 

20,65 

202,1 

135,2 

12,46 

26,79: 

* 

16 

175,3 

4  4 
4  4 

44 

1931  • 

17,75 

169,3 

125,2 

10,53 

24,53: 

» 

16 

0 

176,0 

4  * 

*  4 
4# 

1932  ; 

12,90 

173,3 

108,5 

9,95 

20,54: 

4 

16 

0 

166,7 

4  4 
4  4 

4  4 

1933-; 

11,32 

155,1 

104,4 

9,02 

10,36: 

4 

15 

9  § 

151,2 

*  4 
4  4 

4  4 

1934  • 

9,84 

141  #4 

101,0 

7,91 

15,99: 

4 

15 

10 

142,7 

4  4 

4  * 

4# 

•1935  : 

9,41 

156,9 

111,8 

7,47 

14,7i: 

• 

16 

1 

134,6 

*  4 

4  4 

4  4 

1936  : 

9,35 

166,2 

- 

7,55 

15,55.* 

16 

8£ 

126,7 

#4 

H 

B)  Horii.xea  indices  (1929 

=  100)  - 

Voir  courbe, 

p  pae» 

4  * 

*  * 

4  4 

1927  : 

• 

H3,7 

98,1 

112,6 

95,2 

112,0 

110,4 

117,1 

4  4 

*  4 
4  4 

1920  : 

99,7 

04,0 

100,0 

86,2 

101,6 

97,0 

111,1 

*  * 

*  * 

*  a 

m  j 

1930  : 

j§ 

100.0 

13)0,9 

100,0 

100,0 

100,0 

100.0 

*  4 

4  4 

104,1 

101,3 

101,4 

106,0 

97,1 

103,3 

102,9 

*  4 
4  4 
4  # 

*  4 

1931: 

4 

89,4 

04,8 

93,8 

89,6 

88,9 

101,0 

103,3 

4  4 

4  * 

*4 

1932  : 

4 

65,1 

86,9 

a, 4 

84,6 

74,4 

101,0 

97,8 

*  * 

t  4 
4  4 

1933  î 

• 

57,1 

77,7 

78,3 

;  64,7 

66,5 

99,9 

88,7 

•  4 
4  4 

4  4 

1934  : 

■ 

49,6 

70,9 

75,8 

67,3 

57,9 

100,0 

83,8 

4  4 
*  4 

4  4 

:1935  : 

4 

47,5 

78,6 

85,9 

63,5 

53,3 

101,6 

79,0 

4  * 

4  4 

*  4 

1936  : 

4 

47,2 

83,3 

64,2 

56,3  ; 

105,5 

74,4 

4  * 
*  t 

4  4 

t 

*»•**«*• 
t  > 1 1 ii 1 1 

*  4  4  4  «  «  * 
'•MM  » 

*  *  *  «  4  *  • 

MI||M 

44444444 

*#«#•444 

**4444  44 
444*444* 

****** 

****** 

*****#*»• 
**•4  4  4*4*4 

*  ■ 

4*4*1  *44*4*14*4*4 
*#4**»**44t**»4444 
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2°)  Bn  l'ClffCOdLOVA  Le  prix  du  charbon  exporté  a  baissé  en 

1936  plus  fortement  que  las  prix  intérieurs. 

3°)  ■,;n  POKXÎÎE.-  La  baisse  des  prix  à  1* exportation  a  également  été 
plus  forte  que  celle  des  prix  sur  le  carreau  de  la  mine. 

4°)  m  5E3Æ1-M.-  PÆH&B.-  Bans  cas  paj»,  par 

contre,  le  prix  du  charbon  exporté  demeure  à  un  niveau  supérieur  à  celui  des 
prix  do  venta  sur  le  carreau  de  la  nine. 

aaziA  R 

Le  fait  que  l'écart  s'élar^t  entre  le  prix  du  charbon  brut  sur  le 
carreau  de  la  Mira»  et  sa  valeur  d'export:’. tien  à  la  frontière  en  monnaie  nationar- 
le  signifie  qu'il  y  a  bien  influence  combinée  de  la  politique  monétaire  et  des 
subventions  aux  exportations. 

QOirviiiQtr  21  üü ;  ,'\X  igh . J3.-  L'Angleterre  dominant  le  marciié 

Il  est  intéressant  de  convertir  en  monnaie  anglaisa  les  prix  d'expor¬ 
tation.  du  charbon  aux  diverses  frontières. 

En  axprimmt  en  livres  le  tableau  de  la  page  126»  01  obtient  les 

cliiffres  suivante  : 

(Voir  tableau  page  suivante) 

La  tendance  de  ces  chiffres  est  indiquée  par  la  courbe  de  lu  page 

127  Lis 

3n  rapprochant  le  tableau  et  le  graphique  dont  il  est  question  ei¬ 
de  sus,  on  voit  que  : 

-  Jtumi'en  1930.  dans  la  plupart  des  paya,  les  prix  exprimés  en  Livres  ont 


subi  la  ra®me  évolution* 
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Diagramme  IV 


PRIX  D'EXPORTATION  DU  CHARBON  PAR  TONNE  1927/ 

^  ^  - -  /1936 

En  Livres  Sterling 
Courbe  des  nombres  indices  1929  = 100 


=  Grande  -  Bretagne 
*  AilEmaûn f 
»  Pologne 


B  e toi  que 
Tchécoslovaquie 

m 

FRANCE 


Pays -  Baj 


27  23  Î929  JO  Si  32  33  34  JJ  36 


*&ï 
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-  l  rjartxr  de  1031,  à  la  suite  de  la  dévaluation  de  la  Livre  britannique,  des 
diverge nœe  considérables  sont  apparues  dans  l'évolution  des  prix  d'exporta¬ 
tion  selon  les  pays. 

Dons  tous  le3  pays  sauf  1  'AIIiEMASBOS  les  paix  «primée  en  Livres  ont 

! 

subi  une  hausse  (prix  à  l'exportation)* 

En  AIÎdLVJSRgB.-  Les  prix  d'exportation  de  charbon  exprimé  b  en  Livres 
sont  à  peine  changés, 

hn  AL Ii .  \Gbfl*-  Il  y  a  eu  compression  des  prix  exprimés  en  monnaie 
nationale.  Le  prix  laoyen,  an  19J2,  fût  de  65  du  chiffre  correspondant  de 
I929  à  tel  point  que  les  prix  du  charbon  allemand  exprimés  en  monnaie  anglaise 
bai  3 s iront  constamment. 

3*  I-OLOCHS.-  BSLSI  :&■!.-  Les  prix  moyens  des  exportations 

exprimés  en  Livres  baissèrent  d'une  manière  continue* 

-J1  ihLî'TGE.-  Les  pilx  du  charbon  d'exportation  exprimés  en  Livres 
Sterling  augmentèrent  rc.  1 dament  à  partir  de  1931*  Cette  lu-usse  se  iLüinünjfc 
jusqu'à  la  dévaluation  de  franc  en  1936* 

Aucune  mesure  de  baisse  des  prix  à  l'exportation  ne  fut  prise  chez 
nous  pour  neutraliser  le 3  effets  de  la  dévaluation  britarmi  ue* 

veut  l'attention  de  la  FEUUKB  s'est  portée  sur  les  mesures  suscep¬ 
tibles  de  protéger  l' industrie  charbonnière  française  contre  1' accroissement 
des  importations  de  charbon  rendu  possible  par  la  baisse  des  prix  des  e-c  or— 
tâtions  britaunic  ues  et  -  Llemazides  évalues  en  francs  français* 

La  FRANCE  a  recouru  à  des  mesures  de  contingentement  et  à  une  régle¬ 
ment  tion  douanière  qui  lui  permirent  de  conserver  aux  jntre prises  miniers  s 
nationales  une  part  plus  considérable  du  marché  intérieur  cjue  oe  n'eut  été  le 
oas  autrement. 


130- 


CONCLUSION. 


j  algrô  Xa  réglementation  des  exportations  f  les  coxi  >in£j8iito:  le^ta  «  l-'9 
prohibitions  d'importation,  etc....  le.  rapporta  enta»  les  prix  des  divers 
peçya  participait  au  conraerce  européen  ont  suoi  daa  modifications  profondes. 

Il  sera  nécessaire  de  rapprocher  au  cours  d'une  étude  à  venir  les 
prix  d'exportation  et  les  prix  de  fret* 
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-  SHAECm  XVH  - 


COîîCWcükTXOlî  MS  L' IHWSlIHtE .  CH4RD0HDÎI1ÏHS 


ooitLéh  no  -g  -o 

La  concentration  horizontale  est  celle  dos  charbonn^s  entre  aux. 
On  peut  la  mesurer  en  o&Lculant  la  proportion  de  la- production  charbonnière 
globale  fournie  par  les  plus  grandes  entroprieea  et  en  la  caetpjJC&nt  à  celle 
fournie  par  les  petites  entreprises. 


Ç 


Ji  l'industrie  charbonnière  est  concentrée  il  y  a  xorination  a*un 
trust  du  charbon,  puissant,  qui  peut  dicter  ses  tarifs  et  conditions  de  fret 

aux  armateurs  ûs  bd, vire  3  d'uni!  Miniers  • 

11  peut  lour  licier  tjgal  orient  ses  époques  de  transports,  le  j  ports 

de  destination  qu’il  désirs  voir  desservir,  eto... 

Oins  Isa  paye  où  l'industrie  ctoboimière  esv  noriaontalement  concen¬ 
trée,  autant  dit,  l’wst  charbonnier  est  noins  Ubre  dans  son  exploita¬ 
tion. 

Les  amateurs  peuvent  répondre  à  la  concentration  des  ch  rbomioses 
par  une  concentration  de  l'anament  diarbomiior.  Un  trust  s'oppose  ainsi  a 
l'outre* 


L'étude  ici  de  la  concentration  horizontale  n'est  donc  pas  superflue. 
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projcciété  disp&reô® 

Décentralisation  de  l'exploitation. 

,  .  ^  p.ut.s  ou  -»— •  •»  .P-  »  «“*■ 

(  ,.  „  «1»  de  gual^a  «oiété.  ayant 

de.  attaches  £Uw»l4«.  avec  las  entreprise. 

da  chamim  de  fer. 


n.T? 


-a—  '-n.^rs.g  I-  propriété  aispersé.. 

_  2  aociétés  .  "Wlsamted  Anthraoit.  »lle»a" 
ut  M  Welah  Anthracite  Colleriee 
MWri  !..  9 A0  a.  U  production 


’^paa  ds  h™"1Tea  et, 


concentration  horizontale  poussé* 

Certaine»  mires  (Sarre)  sont  la 
propriété  de  l'Etat  qui  Iss  exploi¬ 
te  pour  le  compta  du  Trésor  natio¬ 
nal. 


TÏÏ.LSI  UE.- 


Concentration  horizontale  très  poussée. 

,  sur  toute  l'industrie  cliarbonrdère, 

Contrôle  4e  tpislques  banques  sur 
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wmr 

Oonoentmtlon  horizontels  teèô  pcrussfSo» 

ttos  centaine  d'entreprises  charbomiièrea  contrôlant  190  mines 


&ctdL?ité, 


ration  to  ibri  .t  ai  B»  i.  casa  »- 

Il  entreprises  fournissant  las  9/10  ■**  ln  production  totale* 


Production  de  Lorigii^  t- 

î’oumie  par  2  société  seulement, 

production  du,  Centre  et  MÆt- 

petits  charbonnages  entreprises  importantes, 

„Ranws  se  oterbonmg-  fanant  fournl^ant  aaant  gaarr.  las  9A° 
de  la  production  national». 


PAYS-BAS.- 

Concentration  horizontal*  très  poussée, 

2/3  de  la  production  nationale  proviennent  de  4  ndnca  appartenant 
à  l’Etat  et  eaploitéec  pour  le  compte  du  Trésor  national* 

1/3  est  fourni  par  4  mines  privées. 


FOLOGKS.- 

Concentratlon  horizontale  très  poussée. 
L’Etat  possède  certaines  mines* 


wmmWi 


iAnfla  do  charbon  bitumingus  i-  Concentration  ïiorisontal*. 
Mnas  de  ~h  finîtes  i-  Haabreux  etits  charbonnages. 


lY^TJC^-g.U^T-ON  TSagXCiUÜ.»- 

7V.HA  lea  pays  inârn triais  évoluée,  ou  voit  de  plus  en  plus  les  en¬ 
treprises  productrice  s  de  charbon  être  absorbées  dans  de  vastes  ensembles  pra¬ 
tiquant  la  concentration  verticale. 

iiœinple  i  üTHD  possède  ses  propres  mines  de  charbon,  ses  mines  de 
fer  et  ses  champs  de  ao^a  pour  la  fabrication  de  ses  matières  plastiques, 
huiles  ot  vernie. 

Ces  entreprises  industrielles  achètent  des  mines  de  atiarbon  afin 
d’éviter  la  domination  des  Compagnies  étrangères;  écarter  les  à  coup  dans 
leur  appre viDionnement ,  donc  dans  leur  fonctionnement;  afin  '.uiaai  da  se  tenir 
à  l'abri  des  fluctuations  de  prix  trop  grandes  qu'il  pourrait  y  avoir  sur  le 

marché* 

Certaines  Compagnies  de  ifcvi^tion,  le  itordàeutscher  Lloyd  par  exem- 

ple  était  propriétaire  de  mines  de  charbon* 

Lorsque  l'industrie  càiarbonoière  est  intégrée  drrns  un  vaste  ensemble 
on  voit  souvent  cet  ensemble  posséder  des  flottes  de  navires  charbonniers. 

Cet  ensemble  n'est  pas  d'ailleurs  pour  cela  armateur,  car  il  ne  3pécule  pas 
sur  le  transport  aaritiæ. 

Le  but  poursuivi  par  le  trust  pratiquant  In  oonoentration  verticale 
n'eat  pis  le  transport  du  nharbon,  comme  l'armateur  de  navires  charbonniers, 
c'est  la  vente  d'un  produit  fini,  par  exemple,  et  le  transpôrt  maritime  ne 
représente  pour  lui  qu'un  stade  entre  la  matière  brute  et  l'article  livré  au 
client.  Néanmoins  ce.  flottes  charbonnières  appartenant  à  des  trusts  viennent 
fausser  complètement  les  prix  de  fret  ciiarbonnier.  Lu  fait  que  l<.s  trusts  _ont 
des  bénéfices  sur  la  vente  d’un  article  fini,  ils  peuvent  supporter  de  perdre 
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^ntannément  sur  la  transport  oarltiBe,  l'enmi  «a  oatte  tais»  jaaeasèr. 
n.étont  pus  comparable  t  l'avantage  de  l'afteaaohleesMnt  des  aneatsure,  oetta 
attituda  peut  influencer  la  tanta  des  testa  et  las  orienter  vers  la  taisaa. 

nsns  le  oao  d'uno  flotte  charbonnière  intégrée  dana  un  onaaablo  i»- 
dustrial,  le  trust  oftea  en  pernenaea  et  sur  la  narehé  des  testa  un  oartadn 
tonwse  nui  jour  ne  jus  6tre  coté  ù  la  boutes  des  affréta, enta  puisqu'il  est  [ 

tout  affrété  n'en  «iat  pas  moiM|  le  Jour  où  U  y  a  taisaa  de  le.  demande  de  II 

navires,  oe  tarasse,  vu.  In  foroe  dao  trusta,  vient  à  Stro  ddeansé  on  darder 

et  sûuXjl  rfernio  on 

Boto  les  actions  ou  le»  mines  de  cherbon  sont  intégrées  dena  dos 
enataliloe  induatriola  on  peut  dota,  dana  une  oertaina  masure,  dira  et»  ta 
nette  charbonnière  privé,  supporta  an  prraaisr  lieu  et  surtout  tous  tas  & 
ooup  du  enrobé  des  testa,  la  flotta  u-rarbonnièro  intaerd.  étant  devantes.  an 
dehors  dos  fluctuation..  tara  cas  nations,  ta  flotte  intégrés  risque  d»  dete- 
nir  uns  aorte  de  flotte  fin»,  ta  flotta  privée  n'étant  ptao  qu'un  atoipla  volent 
Dns  eaquieee  d'étuda  sur  ta  oonoentration  vartiocta  a  dono  ici  aa 

raison  dfttrô* 

H  «  * 

en  charbon  bltotem  I-  Concentration  vo.-tiolole  p«  développée. 

qq  jj  <3a  cliax’lxïO  extrait  'szx  es»-  produit 

par  dos  üdrns  çon  intéflrdes  rendant  sur  le  m M 


libre. 


2q£  du  charbon  extrait  eot  oonuouoé  par  des  entreprioeu  indus triol- 
loa  propriétaires  de  nines. 

Concentration  verticale  peu  développée* 
dg  phÆ-riaon  taLtU-Tinoix:  i-  La  majeure  partie  do  la  production  hritamL- 

que  est  fournie  par  des  mines  qui  se  consacrent 
ajcduBivœnant  à  1*  extraction  du  charbon  on  vus 
da  la  vente» 

Musiques  canes  sont  la  propriété  da  tUnderiôs 
et  Aciéries* 

1  :nfciraoite  s-  Ont  des  attaches  avec  dos  Sociétés  oMniqueB  Etals  ne 
leur  livrant  que  très  peu  de  leur  production,  totale. 

de  houille  i-  Concentration  verticale  très  intense. 

Les  VÛJ0B3  sont  la  propriété  des  Industries  du  fer,  do 
1  *  acier,  usinas  chimiques,  usines  à  gaz,  stations  ^jnerEv» 
trioes  d'électricité,  cliamlns  de  fer,  arsenaux,  chantiers 
navals,  fonderies  do  zinc* 

i&ncs  do  Hittite  *-  concentration  vertioale  intense. 

Los  mines  sont  la  propriété  d'usines  électriques  et 

chimiques* 

Parfais  elles  sont  la  propriété  de  raffineries  de  sucre, 
de  fabriques  de  papier,  cellulose,  verre  ou  porcelaine* 


1* 
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TV’LGIODE.- 

50  $  d es  minas  sont  la  propriété  de  Bsngwe  d'affaires  belges. 

Ces  banques  possèdent  aussi  des  fonderies  et  aoiériea  de  aorte  que 
l'industrie  du  fer  et  de  l'acier  sont  soumises  au  iuSne  contrôle  financier  com¬ 


mun. 


Certaines  fonderies  et  aciéries  possèdent  des  raines  de  .îouille. 


fflûïïfi*- 

G oncen tration  verticale  prononcée# 

La  majeure  partie  du  charbon  fixais  est  Urée  des  mines  qui  ont 
des  attaches  filières  avec  des  entreprises  nétallurgi^aiea,  oes  usines  chi- 
minues  et  des  centrales  électriques.  Ainsi  les  Mnse  de  charbon  sont  soumises 
au  contrôle  financier  de  ces  entreprises  rrsia  par  contre  elles  exercent  aussi 
nn  certain  contrôle  financier  analogue  sur  d'autres  affaires  industrielles. 

Beaucoup  de  mines  de  charbon,  en  particulier  dans  le  Bord,  âiatrx- 
buent  du  courant  électrique  vendant  en  public  le  surplus  d'énergie  produite 
«ur  des  stations  génératrices  installées  sur-  le  carreau  Os  la  mine. 


■in^s  T3rivÜ0s  i—  peu  de  co^icentratio^  vertioale# 

--ânes  appartenant  à  l’Btat  ï-  Goncentration  verticale  prononcée. 

Lee  4  mines  appartenant  à  l'Stat  est  exploitées  pour  le  compte  du 

iïésor  Hatioml  vendant  .nacdia-dns  de  fer  de  l'fîtat, 

4 

fabriquent  du  courent  électrique  vendu  à  lu  consanmation. 
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f.iîxriqtent  du  gzz  vendu  à  la  consommation, 

aortt  liées  à  deo  usines  d'amotiiaque  synikéticrue  et  d'orjgraia  ratta¬ 
chées  à  l*Btat. 

polügis;.- 

Concentration  verticale  prononcée  mis  moine  développée  qu'on  /Jle- 
negna,  en  algique  ou  on  îY-ince* 

7.v,  KMitB  Riléaie  t-  ?fes  chaaftoiofâaes  privés  sont  liés  à  des  usines 

nsStollurciquBs. 

îles  rrdnosde  l'Etat  tr-troillent  pour  les  diemins  de  for  de  IW&U 


Pas  de  ooncontmtion  verticale  saaf  3  exceptions. 

les  charbonnages  sont  aatormss  et  se  corsaorent  uriquo  ient  à  -  a» 

ploitr.tion  minière* 

JiiEQSU- 

fiamdàise  entre  «a»*»»»®»  et  -nteeprleee 

industrielles* 

Concentration  verticale  directe  raines  (fonderies)  aciéries. 

* 

TTirrc^anv^P.i!ia  ■  JKâ»- 

La  totalité  du  charbon  oet  femme  i)ar  des  aooiétés  mxûAvm  auto¬ 
nomes. 


m 


-  CHàHïRE  xvm  - 


> 

ca&gara  cm'HE  faïs  a  sh»is  son  :5ahchs  nnEnma  atj  charbon 


Presque  tous  les  pejra  eut  institué  des  systèmes  de  réglementation 
économique  de  caractère  public  oa  quasi  public  on  vue  de  résoudre  les  pro¬ 
blèmes  de  la  concurrence  sur  les  marchés  intérieur  et  étranger. 


~ 

f  ines  de  charbon  üitumngyx  «- 

ho  commerce  du  charbon  bituaineux  ost  régle¬ 
menté  par  le  Bituminous  Coal  Aot  do  1937* 

Les  n±ass  de  aharbon  aux  ÏÏ*S*A*  sont  reparties  m  23  districts; 
oSiaoun  de  cos  districts  est  administré  par  un  Conseil  de  dintriot. 

CSiaque  conseil  de  district  établit  d'après  le  coût  de  production 


et  les  besoins  das  marchés  à  alinentor  le  prix  minima  ds  Tante  à  la  juins* 
Le  conseil  de  district  est  supervisé  par  un  "Conseil  national 
du  charbon  biiajndœux"  comprenant  des  représentants  des  propriétaires,  dos 


travailleurs ,  du  jouvemement  et  des  consomm tours* 

Lo  conseil  national  a  le  droit  de  reviser  les  prix  miitfr.ia  fixés 
par  le  oonooil  de  district,  XI  fixe  également  le  prix  maxima  afin  da  pro¬ 
téger  le  co.isojaiiateur* 

Lu  loi  ne  prévoit  ni  limitation  de  la  production,  ni  attribution 
de  contingenta  d'extraction  ou  ventes;  on  compte  sur  le  contrôle  des  prix 
pour  régularise!4  totalement  le  marché* 


Aux  Ü.3*A*,  le  problème  pour  le  Corseil  î&tional  du  charbon 
te  en  somme  à  obtenir  que  les  exploitante  de  mine a  soient  suffisamment  ré¬ 
tribua  a  et  que  les  consonmateuis  n'aient  pas  un  prix  d'achat  du  charbon 

i  •' 

trop  élevé  las  obligeant  à  s'adresser  à  d'autres  oorabustibles  nombreux  aux 

U,S*A, 

Unes  d'anthracite  î- 

■jocunc  disposition  1  Relative  pour  l'rnthracite 
(mcc  mains  de  quelques  grandes  sociétés)  dont  les  marchés  sont  libres* 


„ 

Les  chaxbotXDEtges  sont  régis  par  la  "Loi  sur  les  minas  de  charbon" 


promulguée  en  1950  et  modifiée  de  1930  à  1953* 

H  e3t  prévu  ï 

Un  Conseil  Centré  J.  composé  de  propriétaires  de  c'iarbomoges  et 
qui  a  pour  forations  d'allouer  des  contingenta  de  production  à  chroun  des 
17  districts  ininiers. 

Des  contingente  distincts  sont  fixée  pour  1®  marché  intérieur 

!  J  ; 

et  pour  l’exportation* 

17  Oommiasions  axécutivaa.  qui  allouent  à  chaque  nd»  deo  raxima 
d'extraction  pour  le  marché  intérieur  et  l' exportation!  fixent  les  paix 

et  centralisent  ou  coordonnent  les  vantes, 

# 

Il  a  été  oré  en  outre  s 

-  Une  Commission  de  Réorganisation  des  Lines  de  charbon!  s'occupant  de  la 
fusion  des  mines! 

-  Une  Connu  es  ion  nationale  d'investigation  pour  protéger  le  public  contre 


la  hausse  des  prix. 
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-  un  Conseil  Nation: J.  Industrial  don  chsxbonnagee  pour  arbitrer  lea  ooiilits 
TKjumnt  intervenir  entre  propriétaires  de  mima  et  ixavallleurs. 


AT,yifMican3.» 


Il  existe  lti  cartels  civx1 


BMEÇas 


rÂ-donaag  et  1  qv.^û.ç«;v  ftafi.  jaBBBHflr 


ijaiirs  àa  coke  de  ms» 

Oea  derniers,  Wiiiffrt*  doivent  «adhérer  toutes  lee  entrent*»»  charbon- 

4 

îii&iee  de  la  oirconacription  ont  pour  r&Lo  t 

îo)  d'allouer  lea  contingenta  d'extraction  et  de  partloipation  de 

vente  à  chacun  des  charbcmnages  membres, 

2®)  de  fixer  les  prix  officiais  du  charbon, 

30)  de  coordomr  et  régulariser  las  ventes, 

•mue  las  charbonnages  qui  appartiennent  aa  Syndicat  sont  obligés  de 
lui  livrer  la  totalité  ds  leur  production  sauf  la  part  destinée  à  leur  propre 
usage  ou  à  celui  des  entreprises  industrielle#  oublies  ils  sont  liés.  Ua 

peuv  ent  vendre  du  charbon  aux  oanoonraatwn»  locaux. 

Chaque  syndicat  jouit,  on  principe,  d*tm  monopole  absolu  dam  de» 
EOnea  déterminées  du  «arohé  intérieur  dont  1#  production  des  autres  syndicats 
est  exclu»  per  cuite  surtout  dn  prix  de  tensport. 


ta»  lee  eyetôms  en  vigueur  &»  le#  antres  pays  oompor- 

talent  l 

ij  la  fixation  de  contingente  d' extraction. 

2)  la  mesure  des  participations  aux  ventes. 
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3)  La  fixation  do  pri:.  minime* 

4.)  La  partes  dee  aarohés  nationaux  st  internationaux  entre  les  dif¬ 
férantes  laines  ou  bassina* 

5)  La  ooordin&tion  dos  ventos* 

6)  L'autorisation  de  relèvement  des  prix  intérieurs  afin  de  contre- 
LdU-neer  les  prix  qui  doivent  être  pratiqués  sur  les  marchés  étran- 
gggz  poia'  faire  face  h  la  concurrence,  A  cet  effet  on  imposait  sou¬ 
vent  sut*  l'ensemble  de  la  production  ou  sur  les  ventes  effectuées 
dans  le  pays  des  taxas  compensatrices  fournissant  les  fonda  néoes- 
soires  pour  aoutonir  la.  goïiüutx'Qiïû©# 

7)  les  mesures  douanières  on  vue  de  ijrotégsr  le  marché  national  et 
de  favoriser  les  exportations* 
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-  CHAEEHS  XIX  - 
(voir  cartes  31  &  32) 

-  accords  m^mncsum  - 

_ 

- 

Des  accords  ont  été  pris  entre  certains  Btata  producteurs  afin  de 
ne  pas  se  foire  concurrence  sur  le  mrohé  international. 

« 

VAOOm)  -  POLOGNE  Æ  M  Æ  :  Î22â  BSBESgâ.  W&  tMM  ilttfi. 

larges  de.  1937  à  19!»  contient  loc  ùlg W&Müm  «- 

a)  Las  exportations  polonaises  vers  un  groupe  déteivniné  de  marchés 
ne  doivent  pas  dépasser  21  lf>  des  livraisons  anglaioeo  sur  ce  marché, 

L 'accord  tondait  principalement  à  réglaxenter  les  export  itlona  des 
contr  ctmfca  dons  les  marchés  de  Scandinavie  Baltique»  de  l 'jOurop®  0 c c luantalo 
et  de  la  Méditorronée, 

b)  Des  masures  seront  prises  pour  assurer  une  coordination  des  prix 

,  * 

df exportât! on  pratiqués  par  les  2  paya, 

c)  L1  accord  peut  Stre  révisé  on  cas  de  grève  dans  un  des  deux  pays 
contractants  de  mfima  crue  si  un  troisième  concurrent  voulait  s*ocouper  des  mô¬ 
mes  marchés, 

mzmm  m  m  ma  *- 

La  CrKUjaB-BREŒâfîHE  y  gagna  l'osaumaoe  cpaa  les  exportations  de  diar- 
bon  olonaxs  en  Scandinavie »  Pologne}  Europe  Occidentale  et  -éaiterronée  ne 
dépasseraient  pas  certains  m’aima. 


1»  HMOœ  <W  délivrée  de  la  praeaion  de  plus  an  plus  forte  de  la 
Mnourronce  a*Ui-  **  »  X-  —a-**-  de  la  Xàvre  sterling  dnne  l'autea» 

1951. 


TT,  jafiiMTlB,MMfl 


D,.  aiAHBSa.- 


IMlargUaanant  en  1937  4»  l'aocord  wnnco-rolonoia  préparait  la 
«taUon  d'un  cartel  d'exportateur.  de  obarhon  «4  aurait  couple  l'AIMHdB®, 
la  SUIVI.  lee  Ï«3-B1S,  la  et  la  MUXSB  5ui  “Huit  voir  le 

jour  au  want  de  la  déclaration  de  ^erre. 


IH.- 


sa  1937)  a  été  eré*un  cartel  Ment  les  eapurteteu»  l'ilWUfflB, 
SUjaB-BIBilBflKe,  PATS-atS.  XlflléJE,  KM3IE. 

tee  contingente  d'exportation  avaient  «  Attribué,  à  <*a«»  P«ra. 
Chaque  me  d'importation  était  réwrvé  à  l'influence  d'un  ou  Ha- 

aicrurs  av-portutsors* 

le  :  dee  prix  nUdm  obligutairee  avait  été  fixé  per  les 


parties. 
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-  CHAFÏÏM  XJC  - 

(voir  cartes  35  et  36) 
-  LE  CÎ3AHBCB  BE  300®  - 


preecïuo  tout  ahnxbo n  bitumineux  d'une  qualité  moyenne  peut  ®tne  uti¬ 
lisé  dans  les  foyers  des  nariree  s'il  eat  traité  de  la  manière  convenable.  Un 
obarfxsn  de  soute  réellement  bon  doit  répondre  aux  qualifioations  sdite  eai- 

vuntes  * 

_  lc  pouMSjrtt^  des  mttères  volatiles  ns  doit  pas  8tre  supérieur  à  30  et  il 
eat  préférable  qu'il  soit  inférieur  à  ce  chiffre  et  descende  ra&re  à  15î 

-  In  teneur  ea  cendres  m  doit  pas  excéder  9  ‘M 

-  le  point  de  fusion  no  doit  eue  8tra  inférieur  à  2.500  0  Eorh. 

-  le  pouvoir  oalorlfLtf»  doit  atteindre  au  moine  14.000  unités  thermiques 

biit- œdques. 

Ce  charbon  doit  brfllar  lissez  bien  pour  ne  pas  créer  de  difficultés 
de  et  rendre  inutile  un  tin*  forcé,  U  doit  pouroir  «ta,  .«ouBÛé 

dons  leo  soutes  sono  risque  do  oo  bustion  spontanée,  enfin  il  doit  pouiroir 
bien  se  -bisser,  une  tonna  forte  n'oocupant  pas  plus  «s  1  m>,17. 

immm  m  w.  mm 

Les  ctatistdiues  concernant  le  charbon  de  soute  présentent  un 


certain  nombre  de  difficulté#  % 
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Certains  paya  ne  font  paa  de  distinction  entre  le  charbon  de  soute 
exporté  ceraroo  fret  at  le  charbon  de  soute  exporté  an  soutes  pour  servir  de 
co  mbustible  immédiat  au  nviro# 

Certains  pays  distinguent  le  charbon  de  soute  fret  du  charbon  de 

al 

soute  combustible  mais  ne  distinguant  pas  lo  pavillon  nation  des  pavillons 

étrangers» 

Oart  paya  distinguent  le  charbon  de  soute  fret  du  charbon  de 
joute  combustible  irvêdint  mais  n  :  ca  uronnent  dans  le  pavillon  national  que 
le  oüurbon  consommé  au  cabotage,  le  charbon  eoasacané  au  long  cours  sous  pavil¬ 
lon  national  étant  déclaré  exporté. 

Pour  certùnj  pays,  Bi  on  aatsuecuo  du  .charbon  de  scuta  sur  dos  mvi- 
res  à  valeur  do  rutilions  titrai cars  a  foctéa  à  lo.  u^Và.  atiQl!, 
eu  ckirbon  eut  considéré  coame  consommé  en  dehors  du  paya  qui  l'a  produit  et 
il  semble  tvivmblI  de  le  compter  coeuo  exijorté  car  il  dorme  lieu  à  des  mouvements 
d'azgaat  otraeger  qui  apparaissent  dans  la  otOai*»  inteirationalo  des  paieoeal», 
:i  on  uc  au  charbon  ,de  soute  sur  des  rayiree  à  massa  ^ti.0*g3EE 

estiibe  qug  d'une  yurt,  ou  diarbon  n'est  p~i  absolument  coa'xrsjé  en 
dehors  du  pays  ;oi  l'a  produit j  d'autre  part»  il  ne  dorme  pas  lieu  à  des  uoi>- 
va  .ionts  tl*  rtjont  ’-  tr  ;or  sppamL>cank  dans  la  bal  ace  intematien  le  des  io— 
renia;  o 'est  pourquoi  il  ne  convient  pas  de  le  considérer  ,a  .iBoxporté* 

éfortaina  p^rs,  enfin,  dis  tanguent  bien  le  diarbon  de  soute  fret  du 
eiir-rboa  ce  soute  oo  SnatitU  rosie  oette  dis'tinotion  peut  Stre  incoraploto  cor 
souvent,  notsaoent  pour  1*  ngLetorxo  et  l'Unioiv^udf^AXricuino  lo  clinrbon  ex— 
4dié  oo®.  .a  fret  a'eot  an  réalité  que  du  charbon  de  coûte  combustible  destiné 
à  un  outre  navire  imaédiiiteiiient  et  directement  ou  par  entrepôt  ou  etoofegace 
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momenteiié  sur  do  b  lioir.  de  p8cho  lointains»  par  exe  plo, 

Dca îs  ces  conditions,  11  e.it  toujo  rs  délicat  do  comparer  entre  elles 
de o  statistiques  relatives  aux  exportations  de  clmrbons  de  ooute, 

Lo  mieux  est  de  porter  le  charbon  do  soute  aux  exportations,  tout 
en  indiquant  la  part  et  la  destination  du  charbon  de  soute  dans  las  exportations 

totales  chaque  fois  que  la  chose  sera,  possible, 

. 

*) 

■ 

Une  oouroe  d'erreur  réside  aussi  dans  les  importations J  cor  tains  pays 
possédant  des  ports  de  ravi tailladant  en  chorbons  de  soute  comptant  on  impor- 
tetion  le  stock  rogu,  parfois  mfi  e  en  exportations  lo  stock  réexpédié  vendu 
;.ux  navires  on  osoale  ce  -ui  surestimoîïfc  les  entrées  et  eortioe  de  charbon, 

Los  PiY3-M3  sont  un  dos  saies  paye  où  les  statistiques  de  "ohaxbon 
de  soute  en  transit"  sont  Mon  foi  tas,  en  ne  faisant  apparaître  cc  damier 
ni  âajtxs  Xae  inpo-rt&tiOM  ni  dan©  le  et  e:cportk.tions  nationales# 

ïs  fteÎ4arboîi  de  aouto  en  transit* *  qui  ,1ouo  un  rôle  iraportaut  dans  cor- 
tains  pays  représenta  1 f  oxaodent  des  expéditions  do  charbon  do  soute  oomaa  fret 
ou  coêeiê  corabutH tibia  (figurant  dons  les  exportations)  sur  le  chiffre  net  indi- 

*  *•  ,  [t-i 

tpiê  par  le  statistique  des  importations  et  des  chargements  de  atiarfcon  de  soute 
ttnfeanruê  coai  .3  combustible  four  la  .k'iîUCkDUlilIj,  cette  briunoo  os'i>  déficits ir  b 
(3  bobinage). 


pour  la  navigation  intermtionnle  a  Oté  le  suivant  ■ 

m  .  21.700.000  tonnoo 

En  . .  21.  300.000  » 

En  . . .  » 

Y  total  du  nnuTlmn  do  'bJué  «»>S.Æat»  Burtout  par  taupe 

et  destiné  à  la  navigation  internationale  a  été  le  suivait  I 

E„  . .  7.000.000  tonnoo 

En  . . .  6*300*000  " 

En  . .  7.900.000  » 

1,  charbon  de  eouto  embarqué  directement  à  bord  de.  mviroe,  per  le. 
pays  produnteure  euu-mtae  ut  donc  3  foie  plue  important  que  cotai  délivré 
eur  porte  de  ravitaillement  ou  *W««nt  deo  peye  non  producteur.. 


■■qmtjsg'ïïisa  sk  chahBPtc  m  aotDE»- 

La  «<MIM  est  le  principal  foumleeaur  do  dherton  ta  coûta  . 
Les  autreo  fourniseeure  importante  sont  oneuite  1  le  J -OH,  les 
U, S. A.  et  1  * IXEOÏhSUIHUfiïI CAUSE* 

rôle  les  ventes  de  ol^vrbon  de  soute  t 


la  SBASQK  ne  joue  aucun 
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Lo  tableau  suivant  indique  an  pourcentage  du  total  mondial  des  ciiar- 
bono  de  soute,  la  part  do  chacun  des  pays  fournisseurs  i 


*##••***•*••***•  ■**  ******  •  •***■*****••••*•••**•■*•••*■*• 
####•**#•***•****■*•  *  û  ***•## 

;•  PAYS  ]’tïOIC3I33ïïOB3  ;  1934 

. . . 

#• 

Grcsade-Bretagne . •  • . 

•  « 

II  Japon. . . . * . 

■  *  * 


»*■****»*• 


!!  Etats-Unis . 

•  * 

îî  Union-dud-ifrlc-ine . 

«  • 

îUchine. . 

îîjjjaaàcliouxie . 

Pologne...... . 


*  * 
I  f 
•  I 
«  i 
tt 


Il  Australie. 


if  Inde . 

*  « 

Il  Belgique, 

*  4 

*  * 

«  * 

•  * 

*  • 


»  * 
i  * 
*  4 


4» 
*  * 
«  I 
*  « 
*  • 


Pays-Bus... 

jlle»  . . 

Portugal . . . . 

nouvelle  ,;ü.  nde  -  Argentine  -  Indes  USer-î 
landaises  -  Giiili  -  FRAîïCE. 

• 


II». 


rorai  *- 


:  ioo,o 

# 

. . **• . ******  ******** 

•  . . . . . . . . 


I  » 

100,0  *.*. 
«  « 
I •«# 


Las  cartes  35  &  36  indiquai;'  s  principaux  pays  fournisseurs  de  charbon 
de  soute. 

■ftiAKBcm  3E  bout;:  allais.- 

a)  Le  diarbon  de  soute  enbsr  -uo  oomae  combustible  représente  23,4  v  ^®G 
exportations  de  oharbons  et  dérivés  de  la  GrundJ^-Bretagns,  soit  environ 
13.000.000  de  tonnes. 

Ulne  grande  parti©  est  arabarquée  oommo  combustible  par  les  navires 
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étrangers  faisant  escale  en  /aigle terre.  Une  autre  partie  oat  embarquée  en  qua¬ 
lité  de  combustible  des  navires  anglais  eux-ntnM, 

rour  les  dernières  années ,  les  chiffres  ae  charbon  de  soute  exporté 

:  :  • 

d Angleterre  soit  coxaùie  fret  vers  un  port  de  ravitaillement  soit  comme  corabun- 

•  -  t 

t  •  :  a 

tibia  imnédiat  sont  les  suivants  t 


T 

15.C76.243 

tonnes 

*  / 

14.S43.629 

*  / 

tt 

14.43S. 933 

H 

13.674,970 

0 

' 

U.703.IO7 

0 

■ 

12,726.742 

n 

)  ' 

12.074.38S 

n 

11.690.251 

\ 

* 

10*656.824 

n 

un  navire  allemand,  par 

exemple,  débarqué  et  réembarqué  sur  d’ autres  navires  d’un  mftae  armement  alle¬ 
mand  n’est  pas  non  plus  négligeable  puisqu’il  porte  annuellement  sur  2*250,000 
;  tonnes  environ  ou  4  ^  du  trafic  charbonnier  d’exportation. 


Le  JAKHT  est  le  deuxième  fournisseur  de  charbon  de  aoute  florin  le 
:nonde  après  la  EHUünfréffiBSUGBK*  En  1935»  il  a  vendu  1.021*000  tonnes  de  diar- 
bon  de  3011  te. 


1 
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10  à  11  p  de  a  exportait  ions  des  3!EAS3-BSIS  sont  constitués  par  du 
charbon  de  soute,  soit  envi  ron  1.300.000  tariras. 

Lo  charbon  de  soute  en  transit  représente  2  %  des  exportations  tota- 
les  soit  environ  260.000  tonnes.' 


îMÜK-ODD^d^OXæ.- 

Criarbon  de  aoûts  combustible  i-  50  %  des  exportations  de  l ‘Union- 

1  ’  ,  f  f  *  >  .  |  ,  |  ,  „  *  *  f  ,  ,  ,  É  . 

^üd-Africaine  sont  constitues  par  cm  charbon  de  soute t  cette  part  importante 
«u  ravitaillement  des  navires  dans  le  total  ose  ventes  à  l’extérieur  s'explique 

*  l 

I«tr  la  situation  géograrttf  que  de  l'Urdon^ïÆ-Afiicoine  sur  les  grenden  lignes 
ça  navigation  mondiale  ainsi  que  par  sa  presdmité  relative  de  certains  ciirt-ipo 

’  \  **j-  =  *  ,,  •  '  .* 

de  pSahe  à  la  baleine. 

lie  total  du  oliarbon  de  Boute  vendu  par  1  ’Unionr-Jud-tite.oaine  s’élè¬ 


ve  à  » 


1.200,000 

tonnes  en  1935 

1.400.000 

If 

en  1936 

1,300.000 

II 

en  1937 

1.300.000 

It 

en  193Ô 

1.000,000 

rt 

en  1939 

Chose  curieuse 1 

l'Unionflfcu 

I 


beaucoup  plus  cher  que  le  cimrbon  d'exportation}  en  1939*  inr  exemple,  la  ton¬ 
ne  du  combustible  exportation  valait  £  0/9/ll»5  tandis  que  la  tonna  de  char¬ 
bon  de  soute  s'élevait  h  £  0/l8/o,8» 


■ 


m  Bl 


Africaine  puisqu'il  représente  10  $  des  exportations  totales  soit  à  pou  de 


ohosae  près  200,000  tannes,  ! 

•  !  | 

Le  du'jr'bon  de  soute  de  Oliine.  I andd >ourio  représente  l/'j  de  l'on- 

r 

sentie  des  exc éditions  et  environ  900*000  tonnes* 

B 

Aucun  charbon  de  soute  en  transit» 


bbbw 


Ch-arbon  de  soute  combustible*-  La  (Pologne  n'est  qu'un  faible  four¬ 
nisse  r  do  charbon  de  soute*  Ce  charbon  ne  représente  que  5,9  %  environ,  de 3 
exportations  totales  soit  près  ds  600,000  tonnas*  Cela  tient  au  fait  que  G  EUH 
n'est  pas  à  proprement  parler  sur  le  parcours  dea  grandes  lignes  ds  naviga  tion 

1 

et  eue  le  charbon  polonais  venu  tard  sur  le  marché,  n'&  pu  enlever  à  ses  con- 
cursents  qu'uns  fible  partie  de  leur  clientèle , 

Bar  contre,  le  charbon  de  soute,  sn  transit  représente  urôs  de  10  % 
des  export,  .lions  totales  soit  a r';  s  de  900.000  tonnes, 

f 

wmsb- 

L*  Australie  a  vendu  t 


En  1935  ï 

585.000 

tonnes  de 

charbon  de  soute 

1956  * 

624.000 

tt 

If  » 

1937  * 

Qc.ooo 

M 

W  H 
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Loa  Indes  Anglaises  ont  vendu  * 

ïïn  1935  *  561*000  tonnes  de  charbon  de  30ute. 

1936  *  526.000  "  " 

» 

1957  *  565.000  "  " 


tSLGTM.- 


Charbon  de  saute  combustible,  *~  La  Belgique  vend  6,5  £  <**  son  dhaav 
bon  d'exportation  corne  charbon  de  soute,  soit  environ  400.000  tonnes  par  an. 

Le  Oharbon  de  soute  en  transit  oscille  autour  de  200.000  tonnes. 

r.p  -  :  •  ’  |g  ■  m  j|K  I  i  ■  |  1 

Y  charbon  de  r.mite  cuiabuetible  î-  Les  Pays-Bas  vendent  près  de  5  $ 
de  leurs  charbons  d'exportation,  carne  charbons  de  soute,  soit  environ 
530,000  tonnes  par  an* 

fil'?*™  *■  aate  mt.  1-  0*  oliartai  m  «préaent.  ou*  1,5  t 

to  OToorto-tonn  totales  ou  100.000  toni'Mi  11  comprend  une  certaine  quantité 
de  ciarbon  exportée  à  destination  des  navires  des  Indes  néerlandaises. 

AIL  L  ASK5.- 

Tr  -de  soute  ffW  W^ble  per  les  navires  af¬ 

fectés  à  la  navigation  intonation  le  n'atteind  en  ASUmgM  qu'un  pourcenta¬ 
ge  insignifiant  *  0,5  $  exportations  totales,  soit  environ  160.000  tonnes 
ce  oui  est  très  peu  étant  donné  la  production  et  les  exportations  importantes 

de  oe  pays. 


B 


■ 


Le  charbon  de  aoûté  en  trnmlt  eat  extrfitoenjant  import  nt  en  ALLKiîà- 
GBH  e  t  représente  14  ^  des  exporta  bions  totales  on  un  peu  plus  de  5.000.000  die 
tonnesj  une  forte  proportion  est  foi  te  des  charbons  de  soute  dirigés  sur  les 

ports  de  Belgique  et  des  Faya— Bas. 


Charbon  de  soute  on  transit  Le  POTOTSAL  situé  sur  la  route  des 
navires  los  ravitaille.  Sa  moyenne  annuelle  de  charbon  de  soute  en  Transit  est 


de  20C. 000  tourne. 
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f  S 


R  E  3  U  H  E 


1..  rntHROH  æ  3011*3  Cffil«T5X'IBia  «- 

15  du  total  des  transactions  du  trafic  mondial  du  charbon  ost  re¬ 
présenté  cor  les  fournitures  dons  les  ports  des  pays  charbonniers,  de  charbon 
de  soute  aux  mvires  affectés  à  la  navigation  internationale. 

TVir>H  ce  domaine  le  rôla  prépondérant  revient  a  la  GHAîi LÜM3füÆA£î3!, 
Ijui  livre  des  ijuantUés  ds  charbon  da  soute  ânuliralent  i  8  ou  9  ÿ  du  Toantum 
viennent  ensuite  lee  oontalbutione  dse  mT3-BSIS  et  de  1  •TntrCS^SCrD- 


àS^CAIÏOÎ# 


g-  m  aogss  œtfl 


3i  l'on  tient  compte  du  charbon  de  coûte  de  tlsrf  à  la  navigation  in¬ 
ternationale  et  «ferquâ  comme  fret,  les  fournitures  totales  de  combustible 


aux  navires  affectés  à  la  navigation  internationale  atteindraient  procablement 

1/5  éu  commerce  mondial  du  charbon,  le  contingent  de  la  ^1®.*  Cèle- 

<* 

vont  à  environ  10  $  et  celui  de  l'ÀU&&GHE  à  4  °u  5 


'  . 
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-  CHAPITRE  XXI  - 


(voir  cartes  53»  34»  37) 


-  FRnrOLPATJX  PORTS  C9AKBOHSISKS  •  OMIŒADX  - 


asafliSSM! 


■es  sortes  ie  ports  c^HBQBKDBBa»- 

, 

Il  existe  trois  sortes  de  Porte  charbonniers  I 

-  Les  porta  charbonniers  d’exportation.» 

—  Les  ports  charbonniers  de  ravitaillement  des  navires. 

-  Les  ports  charbonniers  d'importation» 


A*iU£»ü»^ïMKI 


'ifltt  D»  EXPORTAT! QK.- 

Ces  ports  sont  situés  près  des  gisements  exploités,  dont  ils  sont  le 


débouché  naturel* 

Leur  remonte  souvent  à  la  misa  en  exploitation  de  ces  -sia 

mente. 

L'avenir  de  ces  ports  est  lié  &  celui  du  oharbon  lui-nAn*  ou  tout 
au  moins  à  celui  du  bassin  minier  qu'ils  desservent. 

Ces  porte  sont  æuvent  des  tfites  de  ltftnta» 

La  flotte  immatriculée  chez  eux  comprendra  évidemment  plutôt  des 
navires  charbonniers  ou  des  full  scantling  à  propulsion  su  charbon  plutôt 
qu'au,  mazout  ou  a  Mésel  surtout  pour  les  caboteurs. 
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»n-— >  »  «— 

lo,  amatana  out  »  *»*  »  «**•  tout  trouvé.  i.M.M.W* 

âoaiï»r  «*c  1®  U»** 

farrloltutlpu  *1  xatixt»  *»  U»  part»  «jvatarBj*»  d'arpurtatten 

»,  adourlte.  lu*  «t  *1.»  aanaUU  «ue  cil»»  d»  f»ta  at  1».  m- 

,drM  y  Mi «  l'r  *m  m«  st»  ®i»  U»™*  «***■  —  *“  4,““tr•a• 

T  ’ïïïiiâV^n  ‘Vf  i _ ^  *-  °®  s®11*  ***•**•*  d'en^ne  Gy®t 

»,  ronda^t  ouoénaur  t  o««  da.  PUT».  d'importation.  Ou  pan»,  per  «-«to. 
ta^olor  dlraote»*  la.  U***»  *■»  1*  ^  ^  poaaWllté  <*» 

«yora  do  otar*w«t  oonUni  diMOt  aur  au®»  dopai»  K»  *““• 

nrrufffî  •Tr,:üi  :-TO  w  qæ  wiffînw 

a  «  lato  doux  eortea  4s  parte  olurtanlo»  d'urportela»  t 

-  oour  qui  axpartant  oartout  va»  1*  atEaagar  at  daooarvant  au  atoa  teop.  lour 
ptop »  paya.  Caat  U  oaa  d»  la  majorité  daa  porto. 

-  orna  qui  daoaorvuut  ourtout  leur  P»P»  SOÏ»  •*  u'arportant  „>aoon»u»- 
«art  va»  l'stmoaar.  ®1  oat  la  ou.  d»  mil».  Cl*»,  «nteater  ou  Soi»®» 


4ul  daaaarrant  la  taEudo  daa  Aatarlaa  ou  du  Mt  «11»*»™*, 

oor  la  oôt»  œrd  ouoat  da  l'^H-tor»  (liait.  -  «a  1~>  ** 


le  tesaln  do  arctoerlaad» 


g»  ciiMamaadM  «MM»  ^  MTIWMHBfr* 

CM  porta  no  doivant  laur  trarlo  teartounte»  qo'*  laur  pooltten  sdo- 

sraiWjj»  oor  un»  .outo  naritloo  firé  îUouhSo. 

ori.rt»  vlaut  da  lu  rtttto  gUa-wftn.»  »t  ote»  o«llo-al  peut 

cftu'isQi'  d’un  jour  à  l*fltrfcT3> 


Luur  «ai  lié  à  oclui  do  lu  route  raoaltlm  ip’Üa  deo  arroarfe# 

H  dépend  donc  d'un  ^roaxont  do  criral,  d’un  blocus  ou  de  la  c.onoiUTVïnoo  de 
l'odattOB  dlnlnumit  1g  traita  sari tira  .ur  lo  tnroouiu  oaatftlftrt» 

Los  perte  otasxtomlearB  mri  tailleurs  sent  sanotixt  âee  tfttee  de  ü- 
jj^aat  lia  sent  jdntOt  le  "lo**;  de  la  H.job",  exception  faite  pour  les  avorta 
ravitoilleure  tmdm*  de  lignes  avi  Jeeeerwsafc  la  téta  de  K#®  pour*  le  re¬ 
tour,  toi  est  la  oau  de  uanoo-viroa* 

1*  flotte  iramtrlcuiée  die«  eux  no  sers.  fus roê-.ent  ctaaâjpât  per  le 
ravira  dmrtjonnisr, 

1  asarawït  en  t*r>  ip  ne  mm  pas  foro&aant  plu  -  d  mLopiv  0l'dU>.uis« 
L'oqàolfcrUon  <îoa  ravir»,)  e'a  en;r:.nt  mx  ravitallltJAtfitfc  de  cqî  porte 
en  îéwîxa  m  présente  aucune  sécurlt  ui&-pi,tm  atopie  ddflaooi  ent  des  ••virehéo 
nxmâl  «x  dépiaoe  lo  ll^a»  de  imr igation  et  de*»  la  roi  ion  d’étre  du  port  de 
ravi, tell 1  wnrmt» 

cas  bien  ôea  ona,  loa  ports  oiiarbonniere  esiortatsurs  sont  auoti 
ra\ltaillQurîîf  nSaaaaira,  il  arrive  que  dea  porta  oituéo  en  plein»  ration  «L- 
rlèra  no  actLaafc  pae  axjwrfc- tours  mie  aiaiplnraont  aavto&u&ttcxat»,  toi  set  la 
«as  4»  Liverpool  qui  consent  &  ravitaille»  aal»  n'exporta  peso,  tente  la  produo- 
tion  du  lanoaa'-lzo  étant  absorbée  par  les  ir^kustrieo  textiles*  mStjollui'gkrJDa 
et  hindoues  do  la,  r%iaa  .  .uTOlester-I^wcpbol* 

Ceo  port  août  situés  près  des  .jasais  centras  de  oonaonmtion»  kn*r 
origine  rwcaste  à  1*  nias  on  exploitation,  à  l'induataA  CLiaation  de  la  région 
qu'lie  tilinantoat* 
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l&ar  -vonlr  est  lié  à  l^eàaor  éocm'dqu»  du  ^jf»«  ftwt-  1*»  aîatia^ 

*. 

quas  de  ûrote  d*«oteé*  laa  porKîéroux  seront  tooSaîto*  à  dlMi^jar. 

Obo  porta  pourront  cbanger  a®  !&»••  M  l’unira  pays  îaxra»  un  i»- 

toa  aoyon  pliffl  rjorraocio  do  ravitiUl.-aaBitt, 

Ha  ootmmaaA  txtVÊmmaA  dao  porto  tominofl,  tafaxmA  pcwr  1®g 

li^nea  do  navif  Tiüion  oî  :^rbonn4iir8« 

HKT  »H11M  sot  fait  «tant  OB  ta»  ptasuam  Us  ptas  ou  aotoa 

gnnto  oajBd.fi  nus  par  <teo  gema  a»  partts»  ou  ata  **  *>  «ta- 
a  Bwmt-bec* 

s-—»-  Su»  l»  tar*»  ounual  »  iOWtt!  ta*»  owlr®,  oui  oot 
wlativeant  pou  as  <*ooso.  «  ta  “  ooutoutor  as  ta»»  jwoooo»  optas  fc 
far  BOB*  Mon  de  l^r.portaUon  que  da  l«iapo£tntt«U 


i 


:  ■  '  : : 


-  CHATTraS  xxn  - 


-  CGAi  SOMME  - 


-  ccaamm  eh  gros  hj  cüahbcb  - 


-  EXPORTATEURS  EN  ANGLETERRE  - 


I*-  ÇOAL  3XCS4BCgil*- 

A)  Coal  iflcchaw»  de  Londres.-  , 

Depuis  plus  de  7  siècles  le  oans  aeree  du  charbon  se  tient  à  Londres 
au  Coal  Exchange  situé  sur  les  "borde  de  la  Tamise,  derrière  les  poieeonnerlee 
de  Billingsgete* 

Les  achats  et  ventes  en  gros  de  charbon  ont  lieu  dans  cet  immeuble 
trois  fois  par  semaine  t  les  lundi,  mercredi  et  vendredi  de  14  h,  à  16  h. JO* 

Cinq,  à  six  cents  personnes  (marchands,  représentante  des  mines,  courtiers)  y 
assistent* 

1 

Les  ventes  ont  lieu  de  gré  à  gré  verbalement  5  les  contrats  sont  aim^ 

» 

élément  notés  sur  un  carnet  à  souche  ou  sur  des  feuillets  mobiles j  les  règlement 

■ 

sont  effectués  le  20°  jour  du  mois  suivant* 

Le  charbon  vendu  au  Coal  Bxoliange  est  presque  exclusivement  d  *  origine 
anglaise  mais  il  arrive  aussi  que  des  opérations  aient  lieu  sur  charbons  étran¬ 
gers,  en  particulier  sur  charbons  belges. 

B)  Coal  Exohangae  te  ftull  et  Carfflff.- 

unii  et  Cardiff  sont  d'importants  centres  de  redistribution  et  d’ex¬ 


portation. 


wmiffRCE  £flj  mCEBBflPH»- 

Ie  vente  du  charbon  du  puits  au  oonsonnateur  iH*plique  nocnaolement 
son  passage  entre  les  mire  de  trois  organisera  de  distribution  i  l’Office  de 
Tente  des  Mines,  le  Grossiste  (ïhetor)  ou  l' Importateur  (Exporter)  et  le  dé¬ 
taillant  (Marchant) 

Souvent  en  fait  l*un  ou  l' mitre  de  ces  échelons  est  sauté.  Les  gros 
consomnats-jrs  industriele,  les  entreprises  publiques,  les  gros  détaillants, 
achètent  directement  à  la  mine  sans  passer  par  le  grossiste. 

Inversement,  nombre  de  mines  ont  installé  leurs  propres  agences  de 

% 

vente,  remplissant  la  rôle  de  grossite  ou  d’exportateur,  voire  même  de  détail¬ 
lant. 

C’est  l’élimination  j*ir  l’industrie  du  oomierce  charbonnier  surtout 
du  comme roe  an  gros  qu’assurant  le  grossiste  st  l'exportateur, 

A)  omiSISTBS..- 

La  fonotion  du  grossiÉte  est  d'acheter  des  tonages  inrportents  à  di¬ 
verses  mines  et  de  les  distribuer  aux  petits  consoanateurs  st  aux  détaillants. 

Son  activité  se  borne  au  marché  national,  noua  ne  nous  y  arrêterons 

donc  pas  davantage. 

bI  HKmm- 

Les  misons  d’exportation  sont  le  plus  souvent  restées  indépendantes 
elles  sont  parfois  néanmoins  une  émanation  plus  ou  moins  directe  du  produc¬ 


teur. 
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Au  cours  des  dernières  années*  beaucoup  do  fusions  ont  été  réali¬ 
sées  mais  elles  restent  encore  très  nombreuses.  Certaines  possèdent  des  fi¬ 
liales  dn-na  les  principau*:  pays  étrangers, 

^TrarHCR3  JE3  TOUTE- A  L'SXPGnrAIXGjT.- 

Les  conditions  de  vente  à  l’exportation  varient  selon  les  désirs 
de  l'acquéreur»  Elles  revêtent  l'une  ou  1* autre  des  formes  oui vantes  t 
F,0,ji.  *  Parfois  l'acheteur  achète  le  charbon  livré  à  bord  d'un  navire  en  par- 
witioe»  nu  port  d'origine. 

C'est  alors  l' acheteur  qui  choisit  le  navire»  le  vendeur  se  conten¬ 
tant  de  livrer  le  charbon  a  bord  de  tel  vapeur  désigné» 

♦ 

C.AtF,  I  Prix  couvrant  achat »  droits  de  quai»  fret»  as surance s  jusqu'au  port 
étranger. 

L'acheteur  se  désintéresse  du  pavillon  tr.naporteurî  o'est  l'expor- 
tateur  anglais  Qui  choisit  le  navire* 
itgsiu  ou  "ON  Dï'XIYERSD  T  iPJ-S1*  t  Dans  certains  cas  le  charbon  est  vendu 

"Rendu"  (on  delivered  terma )•  L'entière  responsabilité  du  transport 
jusqu'au  chantier  du  consommateur  étranger  incombant  alors  à  l'exposa 
ta tour, 

* 

MS  STATIONS  M  SOUTE  PAR  LSS  É.UURT/VJ£Tjaa  *- 

sont 

Nooibr©  dô  atetxoïie  dosout^  ou  des  stocks/ ûéotssâires  sont  égalttuont 
appr  o visionnées  les  ©jwpQi1  dateurs*  Dans  00  cas^  ils  doivent  débourser  non 

seulement  la  valeur  f*o,b*  du  dbarbon  mais  aussi  son  fret*  assuranoSf  fraie 
de  cxi&rgernent  et  de  déchargement *  texes  d,ij3gportationJ  frais  de  .épotf  etc»*» 


L'exportateur  dans  bien  des  cas  évite  des  débours  aux  mines* 

Il  achète  ferme  à  la  mine  et  la  paie  dans  le  mois  environ.  Il  n'est 


guère  payé  lui-mèae,  à  son  tour,  que  dans  les  90  jours.  Souvent  il  doit  atten¬ 
dre  bien  davantage  (six  à  douze  mois)  lorsqu'il  s'agit  d'un  pays  pour  lequel 
les  règlements  ont  à  panser  par  un  office  de  compensation* 

L  '  exportateur  entretient  dans  le  monda  des  agents  dont  la  tâche  est 
de  créer  des  cercles  d'acheteurs. 

L'exportateur  reçoit  souvent  une  demanda  stipulant  une  analyse  spéci¬ 
fiée.  Or,  les  mines  ne  donnent  oncura  garantie  de  ce  genre  et  ne  pourraient  sa¬ 
tisfaire  à  ces  ordres.  Il  doit  en  prendre  seul  la  responsabilité -,  il  peut  avoir 
à  s  ' apprend, sioimer  penne  les  exécuter  à  une  douzaine  de  raines  £t&  plue,  oela  ne 
dépend  que  des  expériences  personnelles  des  diverses  qualités  de  charbon  et 
des  proportions  nécessaires  pour  obtenir  le  mélange  répondant  à  la  demanda. 

L'exportateur  peut  prendre  des  commandas  à  long  tenue  qu'une  aine 
laisserait  au  profit  de  concurrents  étrangers.  Souvent,  on  effet,  l'ordre  est 
reçu  à  une  époque  donnée  pour  livraison  l'année  suivante.  La  mine  ne  s'engagera 
pas  sur  uns  telle  durée.  L'exportateur,  pour  s'assurer  le  marché  doit  courir 
le  risque  de  fixer  un  prix;  une  hausse  des  prix  du  charbon  ou  deB  frets  peut 
alors  entraîner  pour  lui  des  pertes  considérables* 

:,Ôae  s'il  ne  rencontre  rd  hausse  des  prix,  quand  il  achète,  ni  hausse 
des  frets  quand  il  livre,  il  court  d'autres  aléas  aux  lieux  et  places  de  la 
mine  i  risques  de  restrictions  d'importations  par  le  pays  de  l'acquéreur,  ris¬ 
quas  de  fluctuations  des  taux  de  change  avant  d'être  payé  an  monnaie  étrangère, 
risque  de  voir  ses  crédita  gelés  dans  des  pçys  interdisant  tout  paiement  à 
l'étranger.  Bien  qu'atténués  par  l'organisation  de  1934  de  l' assurance-crédit 
ces  dangers  restent  sérieux. 
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-  CHAPITRE  XXHI  - 


-  CARAOTE  ^ISTEOTS  BES  HITTHBS  CHAKBCKîŒSilS  - 


'TRCCta  3ÛttE03  DE  HAVÎÏÏSS  TRâîî3PtHÎ53HT  OT  CHARBON  ï 

I.-  KAVTCB3  BOT  5TJCLAUSSS  -  m  PS.  - 

tom-  les  transports  cia  dwrbon  sur  des  parcours  importants  on  utilise 

surtout  des  navires  ordinaires  de  traraoinj  qui,  s’ils  n’offrent  pas  toutes 
les  cœracdltos  désirées  trouvent  dans  lo  charbon  un  fret  d’aller  avs mtageux» 


II,-  HAIT  ILS  SEigOTAT.T3:î!S  CKAIBCffl  tiaaS  - 

Il  exista  bien  des  navires  charbonniers  de  lo  ig  cours  spécialises 

dans  le  transport  du  cliüjbon  (ramenant  souvent  au  retour  des  phûBph&tes  ou 
SKdne)  mais  ces  navires  sont  peu  nombreux  et  possèdent  les  aaraotéristiquBS 

*  des  suivants. 


mvxwAira  faiüah?  B*  L0»iQ 


-166- 


i,- g  m mm±  im&m&à*- 

Ces  navires  spécialisé;.;  do  longue  dota  dans  la  trafic  du  charbon 
ruinent  leur  cargaison  ou  port  de  destination  et  reportent  sur  lest.  En  consé¬ 
quence  ils  doivent  remplir  les  conditions  suivante a  î 
BALLASTAGE*- 

1°)  Il  faut  une  capacité  de  bail nets  relativement  élevée  pour  pouvoir 
naviguer  sur  lest  dans  de  bonnes  conditions» 

2°)  Etant  donnée  la  rapidité  des  opérations  nu  port,  il  convient  crue 
le  navire  possède  de  puissants  moyens  de  rampliesage  et  de  vidage  des  ballasts, 
QAIÆ5»- 

Les  cales  doivent  être  aussi  dégagées  que  possible  pour  qu'aucun  obs¬ 
tacle  ns  gène  les  opérations  des  bonnes  de  déchargement;  elles  ne  sauraient 
donc  comporter  ni  barras  sèches »  ai  épontillee  ,  ni  entrepont.  Le  chargement 
doit  tomber  par  f cavité  sur  le  peillol  de  la  cale  et  le  balayage  doit  simple¬ 
ment  être  limité  &  celui  du  fond  do  cale* 

depuis  le  pont  jusqu'au  bouoliain,  il  ne  doit  dono  exister  aucuns  aére¬ 
ra  et  le  voigrnge  doit  être  supprimé. 

■  teetilatioîï  nsd  oales.- 

Un  des  principaux  dangers  à  prévenir  eat  la  combustion  spontanée  ou 
l'errplosion  des  gaa  qui  se  dégagent  du  charbons  d'où  nécessité  d'aaourer  une 
excellente  ventilation  de  la  surface  du  charge  aient  contenu  dans  Ica  cales. 

Chaque  cale  doit  vlonc  être  munie  d'au  moins  deux  manches  h  air  (une 
d* introduction,  l'autre  d* évacuation)  et  chaque  manche  à  air  doit  posséder  une 


section  proportionnelle  à  la  surface  horizontale  de  la  aie  corre epondante. 
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PB  CAUB3,- 

Les  pumnaflinr  de  calas  doivent  être  aussi  grande  que  possible  afin 
que  les  engins  de  manutention  (appareils  de  décliargeaent  et  goutièrea  d'embar¬ 
quement)  puissent  atteindre  sans  le  concours  d'ouvriers  ou  d'arrimeurs  toutes 
les  parties  de  chaque  cale,  La  largeur  dea  panneaux  dépasse  70  ^  de  la  lar¬ 
geur  du  navire. 

Les  moyens  et  dispositifs  de  fermeture  des  panneaux  de  cale  doivent 
être  particulièrement  solides, 
mF-rmiiKS.- 

Afin  de  réduire  les  frais  de  manutention  pour  1*  arrimage  du  charge¬ 
ment,  la  durée  des  séjours  dans  les  ports  et  assurer  la  rotation  rapide  du 
navire,  il  convient  que  l'arrimage  aoit  presque  automatique  le  travail  des 
dockers  devant  simplement  consister  à  arraeer  la  crête  de  faible  hauteur 
a  b  e  (voir  figure  a*  1»  page  167  ^  W*  ®®  forinB  *n  fta  50  chargement.  D'où, 
l'emploi  de  grands  panneaux  avec  de  très  hautes  hiloires* 

MPIEH  DS  ^AMH!SmCai.- 

Certains  navires  ns  possèdent  aucun  moyen  de  manutention,  leur  mâture 

étant  réduite  aux  mâtereaux  nécessaires  à  l'installation  des  feux  de  navigation | 

de  1* antenne  de  T, 3, P,  et  du  maroquin  servant  &  hisser  les  signaux.  Il  doib 
toutefois  exister  1  mât  de  oh.au  minimum  par  cale  (manoeuvre 
des(panneaux)  La  auppresaion  du  poids  des  ■râtoes  et  daa  treuils  augmente  a-autmt 

la  portée  utile  du  navire, 

50fSR3mamtiBS.- 

Les  superstructures  sont  parfois  conditionnées  par  la  néceseitô  de 
passer  eous  certains  ponts  et  leuro  panneaux-  de  cales  de  soutes  sont  détermi¬ 
nés  de  manière  à  s'adapter  aux  dispositions  des  moyens  de  chargement  ou  des 
installations  de  déchargement  des  ports  que  les  navires  desservent. 
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mm,- 

Lob  oreilles  &  l'arrière  du  pont  du  giillagd  et  les  superstructures 
doivent  8tre  &  l'intérieur  du  prolongement  de  la  muraille  de  coque,  de  manière 
à  éviter  tout  accrochage  avec  les  "batiments  voisins  au  cours  des  fréquentée 
manoeuvres  de  déhalage  dans  les  porte* 

2ï2Ssê£.- 

Suivant  les  voyages  auxquels  il  est  destiné,  compte  tenu  des  Inter¬ 
valles  de  marée,  on  donne  au  navire  charbonnier  une  réserve  de  vitesse  plus 
ou  moins  grande* 

La  vitesse  moyenne  de  oas  batiments  est  de  $  noeuds  en  charge,  mais 
on  en  a  oonstruit  quelques  tins  qui  peuvent  filer  11,  12  et  15  noeuds,  pour 
faire  correspondre  leurs  arrivées  et  déports  avec  les  heures  de  marées  sur  un 
trafic  déterminé  (par  exemple  Cardiff -Rouen) • 

Peur  l'après-guerre  le  programme  français  envisage  des  vitesses  de 
15  noeuds, 5  et  11  noeuds* 
ffiMQES  JE  (gsm.- 

Le  navire,  cales  pleines,  doit  être  à  ses  marques  de  charge  maxime* 

Or,  les  charbons  ont  des  densités  très  variables  t  celui  du  Pays  de  Galles, 

par  exemple,  est  plus  lourd  que  oelui  de  la  cSte  nord-est  de  l'Angleterre* 

» 

Comme  les  navires  charbonniers  sont  appelée  &  charger  des  charbons  de  toutes 
densités,  il  faut  donc  révoir  en  conséquence  une  valeur  convenable  du  rapport 

Capacité  volumétrique 

âàBàmlM . 


Cargo  charbonnier  de  86  m,  X  X  6m„65. 


Coupe  si  il  maître  tTutï  cargo  charbon  nier. 
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II.-  ÜâBACElîISÏI^Üœs  PAmattlBïfciS  A  CERTAINS  TYPES  DG  NAVIRES  CHARBOHNEERS.- 

Au  ds33ü3  de  1,200  cru  1,500  tonnes  apparaissent  des  typas  de  navires 
■bien  caractérisés  qui  tendent  h  réalisa:?  les  diverse!»  conditions  énumérées 

Ci-dessus  et  tra’on  peut  classer  COB»  trait  i 

1°)  C- nr'i icrstÛJBT  du  type  tt  b'iHasto  latéraux; 

?.a)  (fcarlwjïnierg  à  inuroi-lleL-  droites; 

J5)  Charbonniers  construits  cid'ir;int  des  systèmes  spéoiaux  tel  que  le 

By3tcise  en  arc» 

^■ïïro-cx:?.  i  3 UXmLL.- 

wiff&mczrszs  *- 

a)  Absence  de  tout  obstacle  dans  le*'  cales  tels  que  bnrrots,  serres, 
entrepont 5  etc . . . 

b)  la  structure  dey  ballast*  de  oêié  n'eat  pas  établie  suivant  la 
construction  "eanteliver"  mais  par  des  élémsirfcs  traneveraew  d'assemblage  de 
cornières,  goussets,  etc...  rendue  eolidïdres  enta,’®  eux  par  le  bordé  de  coque, 
le  bordé  de  pont  et  vas  wniwi.Ue  obliap»  prolongeant  les  hiloires  des  pemsaux 
(Voir  figure  n°  2,  pogei67^ 

Cette  disposition  de  chiante  du  navire  ■doua»  une  grande  rigj^té 
lou-dtinaT"  ta  coque  et,  de  plu»,  o«nb*t  ^«.aaoemsnt  les  défoxmtiona  trane- 

vara.^1  ©  b  du  balisant  ptx  w  giglW#* 

c)  les  bilo3j»s  des  pMmoKax  sont  «urélevées  pour  cotâger  les 

cales  contre  la  ner,  leur  rigidité  est  oosurée  par  de  solides  galiotes. 
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Ay.wrASgG*- 

La  rigidité  longitudinale  du  navire  ainsi  construit  peut  permettre 
t  Unafai i nfinr'  d©  la  machine  à  l’arrière  du  bâtinant» 

Meilleure  tenue  à  la  mer  quand  le  navire  navigue  sur  leet,  en  remon¬ 
tant  le  poids  du  lest  dans  les  hauts»  on  atténue  en  effet  la  violence  des  rour- 
Hs  du  navire. 

Appoint  de  capacité  des  water-ballasts,  à  bord  de  navires  qui  navi¬ 
guent  souvent  sur  lest  ou  dont  l’espace  compila  dans  les  ailes  supérieures  du 
faux  pont  ou  de  la  cale  n’est  jamais  rempli  par  le  chargement. 

La  capaoité  des  water-ballasts  latéraux  vient  en  déduction  de  la 
jauge  brute  pour  la  détermination  de  la  jauge  nette. 


mm 


m  A  -.mtTTÆgB  ffiOMBS.- 


093  navires  se  présentent  sou a  1 ‘aspect  d’un  navire  "Three  Ialand", 


"Raieed  quarter  &edk"  ou  "well  deck."» 

Tous  089  navires  sont  construits  suivant  le  système  transversal  sans 
entreponts  (sauf  dans  la  partie  centrale,  ternche  des  machines)  dans  le  cas 


du  well -de  ck. 

L’attache  des  membrures  avec  les  borrota  se  fait  par  l'intermédiaire 
de  goussets  renforcés.  Etant  donné  la  largeur  des  panneaux,  de  plus  gr.  ,nds 
goussets  intercalaires  servent  de  supporte  au  pont  et  aux  panneaux  et  o' op¬ 
posent  également  aux  déformations  transversales  du  navire  (Voir  figure  n°  3 
pagtl67  b),  s) 

Cas  navires  donnent  lieu  aux  observations  suivantes  I 
a)  Pans  le  navire  "fhree  Islande"  les  panneaux  sont  généralement  inclinés 
comme  indiqué  en  a  b  sur  la  figure  nB  1  de  la  page  167t^ce  qui  permet 


1  <a.ii’hnwiMBlîïiPiga  ou  3  lU ^  tzltOftdLng» 
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b)  Xjos  plafonds  de  "ballasts  C103  cales  arrière  sont  pins  on  coins  siirdlovxSa 
(voir  figura  B  ot  0,  page  l&f  tor)  pour  augmente?  la  volteae  des  balles to. 

La  capapitâ  des  cales  arrière  se  trouve  mtraeHemoB*  dimmée  d'autant  d'où 
nécessité  df  agrandir  oeo  oales  à  leur  tour  par  surélévation  du  pont  arrière  afin 
da  pouvoir  doïKsor  au  navire  une  assiette  corrvsnable* 

o)  le  plafond  do  ballast  m  présenta  ainsi  perpondiaulairBEiant  au  bondé  de  oogue* 
Cette  disposition  des  piaf  onia  de  ballasts  est  quel'iuefois  adoptée»  dans  les 
ailes  avant»  ce  qui  pozsKet  d'auge-anter  la  capacité  âso  oales  et  oaLle  den 
ballasts  oorrespondant  du  volume  occupé  par  laa  laaillos  (partie  "a,  b,  a,  à," 
de  la  figure  C,  page  167  ter.  la  partie  "a  b  ctt  représente  le  gein  pour  le  ariar- 
gonent  et  la  partie  (,d  b  o”  le  gr’ln  ào  capacité  pour  lo  ballast» 

oSaolquafais  la  piaf  oral  do  bnllast  est  irtSmo  X&WOÊê  à  l'arrière 
jusqu'au  niveau  du  soiaraat  du  tunnel  (voir  figure  C,  page  167  ter)  et  le  fond 
cia  la,  cale  est  ..lors  plan» 

ainsi  se  trouvant  réalisée  des  ballasts  de  grande  capacité»  appelés 
üeep-tanlæ»  .dont  l'effet  est  de  relever  le  contre*  do  gravité  du  dhaXQSSMa&  aussi 
no  peuvent— Ils  ôtre  aaônagôs  qua  sur  des  navires  relativement  largos  et  prdeon* 
tant  ven»  «yam  stabilité  initiale  nelattvSBKŒt  grande» 


jraaBHHEia  asaggana!  sumaf  m  MMfr- 

Avoc  la  coco  fcructioa  suivant  lo  svatèiae  an.  are  oa  &  daax^ïé  à 
réaliser  la  cterbonnisr  optimaa  (voir  figure  page  171)  « 
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3os  ÊW&utaeos  oont  Xaa  assiiKaits  i 

Tout  d* abord,  le  retrait  de  la  surallle  a  pour  effet  d'atibaiar  la 
yiolancra  4M  paquata  de  w  avant  qu'ils  no  déferlant  sur  leo  panmauxj  il  prévion* 
aussi  les  vides  dans  les  allés ,  de  la  «An*  seid&xe  les  ballasts  latéraux* 

(voir  figure  de  la  jofje  171)* 

iijis  la  avincipele  originalité  du  qystèrae  on  asc  a*  est  pes  dans 
ootte  disposition,  ®ai  constitué  par  ailleurs  un  éléaont  anpréoiable  do  résiste»- 
oe  lar^tuilixiJile.  On  voi  en  effet  ou?  1©  sahém  lou^tudinal  (a)  171 

àûne  ce  aystcsa©  on  ase,  le  navire  présente  une  tenture  inversée,  su  lieu  do  so 
relever  vers  les  eactrécdtés,  le  pont  us  bombe  au  nilieu,  la  défaire  de  l'avant 
et  de  l'airifere  étant  réalisée  par  un  Milliard  et  un©  dunette  aon  représentée 
sur  le  croquis* 

ai  l'on  compare  Z  navires,  l'un  oonetruit  suivant  la  système  en 

aro  et  l'autre  du  système  ordinaire,  la  section  (b)  4tt  iNrtff  est  P1123  orcfUfi0 

* 

qjje  <r*T}?  du  second  (o)  et  la  différence  de  bouteur  correspond  h  un  xel&vwaant 

(leu  pusnesarï  do  cale  les  plue  sciposes  (pouneeist  £  ot  3)* 

ï&Qgré  ces  avantages,  le  système  en  arc  est  très  para  répandu,  an 

xcdoon  sazm  doute  à&  aooa  coût  do  o cor^  truo tloiu 


aSBSBSÎHï 


1®)-  navires  destinas  au  transport  do  la  bouillo  et  du.  &&£»- 

(ÿtsxü.  la  bâtiment  est  destiné  au  transport  “ixte  do  la  bouille  et 
du  bois,  il  conviant  de  le  doter  d'une  mâture  et  do  trsulla  et  d'apporter  des 
modifications  iarportu^tss  à  la  coque* 
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Du  fait  ijue  ces  unités  prennent  iss  pontées  do  bois,  leurs  panneaux 
sont  protégée  ar  cotte  pontée  et,  en  conséquence,  les  navires  sont  autorisés 
à  charger  davairtegs|les  écliantillomiE^ea  doivent  permettre  de  porter  une  «a» 
gsâson  plus  inportanto  et  la  pontés  doit  pouvoir  être  comploteront  saisie* 

Iæs  incita  do  charge  sont  reportés  gtauraLeiaent  sur  les  supers truc turei 
gnillard,  «bateau,  dunette,  afin  de  ne  pas  sÔner  la  aooetauottott  des  pontées, 
ha,  plupart  de  ceo  b&tioonte  ont  une  proue  renforcée  afin  qu'elle  puü 
se  éventuellement  se  ronco  tror  avec  de  a  blocs  do  glaoe  sans  subir  d'avaries 
importantes* 


2°)  gftYlftti  ::D  .:T:L^é  .Ü  r.yy:  IPCÆ:  5J  Lfi.  II-OILL  -  ÿff.  t  !.- 


'jaani  le  navire  de  charge  est  appelé  à  effectuer  des  transporta  de 
riï^rch.u'idiaoa  on  vrac  et  lourdes  telles  que  loa  ninsr.  :is  e  -  piioajt— .tes ,  la 
coque  subit  des  fatigues  ingsorteateo  et  est  parfois  pourvue,  en  ooiîBéquenoc, 

de  consolidations  supplémentaires. 

Le  cisar^ment  ds  minerai ü  doit  Strc  fuit  donc  la  :  .cuure  du  possible 
en  plusieurs  tas  au  lieu  d'un  seul  afin  de  r  jpartir  les  offerte  supportés 
par  la  coque. 

Les  oiiargenents  do  xainer'-'i  ocrjtrxùue&t  à.  ■ibfiàeoer  notable.'  .2'  -t  le 
centec  de  gravité  du  navire  chargé  et  a  accentuer  la  viole,  co  .pu  roulis  ■  r 
aer  houleuse. 


©vsLi&o  tmm» 
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TRiiraPOaT  :i:ïïüT  3  30  CSûBBGH  EH  AB3I2EBSBKI 


TŒJTOig'gK  IXJ  ?3ü?ït 

.i'îrma  le  aqyea  âge  un  trafic  do  cterbon  très  actif  se  f  iatit 
réculièreæent  entre  les  ports  charbonniers  du  HuriiaE  (  Blyfch,  i  Forons  tic, 
couth-rJhioldo,  ruadorlsnd,  Hartlepool,  ,est“i  For  tle  pool)  et  I&nârcs. 

i 

u  dX°  Siècle,  ces  transporta  ôtaient  assurée  par  des  petits 
bricks  solides  mais  lents,  (l’onde,  vour"  que  rrantait  Cook  dans  sec  voyages 

\ 

..a  découvertes  était  trn  de  ces  navire  a  charbonniers.  Oes  bricks  étaient  auv 
no.imés  "georiies*. 

;Fn  1844,  fut  construit  le  preaiex  charbonnier  â  vapeur  sirmoniné 
le  "Q,r'..D,n,  C’était  un  trois^uSta-barniio  de  340  tomes  (net)  qui  appartenait 
à  .  John  COTES. 

Jn  1049  fut  lancé  le  "collier",  navire  charbonnier  spécialisé 
qui  a  donné  son  nom  à  tous  les  navires  de  ce  "’ç/ipe.  îl  se  per.iit  en  191 4  u 
Xlfreconbe  (  Canal  de  rie  toi  )  • 

En  1852,  J.  Id.LlJidS  lança  le  vapeur  à  Hélice  "John  berces"  qui 
portait  650  tonnes  de  aharbon  et  narohait  S  noeuds,  constructions  fer.  Ce  na¬ 
vire  naviguait  encore  en  1924  sous  avili on  espagnol  et  s’appelait  alors 


F 
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"Talentin  Merro".  le  Jota  Botae  a  été  le  piendor  meii»  a  faiL-e  Utage  taa 
mter-bollaats  sous  fanas  de  barriques  remplies  d'ecoi  que  l’an  plaçait  dans 
los  odes  et  crue  l’on  nattait  vides  sur  le  pont  q&isnd  la  o&e  était  pleine 

de  charbon* 

M  Agnaa**" 

Le  oabotacs  a  créé  un  tn*  propre  de  navire  spocirienient  construit 
pour  mener  du  charbon  souvent  à  des  ports  détornlnés  et  ns  msrant  pas  d’êtres 
choses.  Ce  sont  des  self  trimmere  qui  reviennent  générdemrrt  à  vide  a  leur 
port  d’attache»  parfois  cependant  ils  raaènent  fc  îfevroastle  le  sable  et  les 
graviers  tirés  de  la  Mm,  fret  de  retour  autrefois  troditiomiel  du  transit  . 

i 

cStier. 

Las  caboteurs  anglais  peuvent  accomplir,  en  aoyonnô,  plus  a’un  voysr- 


„  aller  et  retour  par  .«nia.  do  la  «a.  à  U  »  «!U«  peuvent  rester 
jusqu’à  Fulham  et  Wandsworth  étant  pourvus  de  sÉte  et  cbœànéoa  abrâosables. 
Londree  reçoit  par  mer  47  $  te  »  consommation  de  charbon. 

3n  1937,  10  fo  de  la  production  de  charbon  a  été  "caboté".  En  1938* 
les  caboteurs  charbonniers  anglais  ont  transporté  le  long  des  côtes  de  VïU 
23.693*000  tannes. 

pur  district,  on  a  on  1937  1°  cabotage  suivant  : 

Cgte  est  t  . . 2.704.000  tonnes 

îïard-  i'et . 14.928.COO  tonnes 

Humber . 1.413.000  to une. 

OÔta  ouest  *  Canal  de  Bristol . .  2.503.000  tonnes 

Itord-ouest . .  1.116.000  tounee 

Ecosse . .  1.842.000  tonnes 


1 


i 
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C*03t  donc  su.  nord-est  de  l'Angleterre  que  le  cabotage  cbarbœmier 
®at  âe  beaucoup  lo  plue  intense* 

-  .70  LOTO  *>11*.;  AE3EiL»-  (ladres  àiurbonniers) 

L'Angleterre  possède  une  flotte  cane  égale  de  navires  charbonniers, 
dn  193S,  la  flotte  charbonr&ùre  aniîLaiao  l'eprdaentj.d.t  un  total  de 
2*ll6?000  tonnes  on  vx-isseatua:  de  moins  de  3*000  tonnes  et 

4*561.000  tonnas  en  vjâsaeaux  de  plue  de  3,000  tonnes 

6,677,000  tonnas  eu  total  contre  226,000  tonnes  en  ITvdlÇE. 

Oiifcgs  les  navires  dînrbGnniors  spécialisés ,  le3 trompe  on- 
©Lais  allant  chercher  à  l'i^tronser  des  denrées  diverses  ont  leur  cale  aménagée 
pour  le  transport  du  charbon. 

JÆOgré  cela,  la  lauriiœ  marchande  angl:.âse  ne  suffit  pas  à  assurer 

l'aaportetion  de  tout  le  charbon  luit  Clique. 

!jji  lÿ}%t  62  $  du  tonnage  exporté  1  ’  étaient  par  navires  étrangers. 

Vers  It-nûriqua  du.  iaâ  et  l'Urrrts  les  navires  britonniciuflC  assuraient 
plus  de  la  moitié  du  trafic.  Vers  les  ntr/ s  Scandinaves.  94  :ïj  àeo  exportations 
aneL,*ises  étaient  faites  par  des  navires  non  anglais.  Vers  le  22t££3â£Ë*  60  'f* 
du  charbon  anglais  tr  naporto  l'étaient  cous  un  autre  pavillon  que  l'anglais. 

æ  m  îm  m  mmi  gmmmm  w*  u  mm.*- 

fki  1325  prarô  place  la  praaière  exportation  connue  do  charbon  bri¬ 
tannique.  ÏÏn  vaisseau  venu  de  la  FRANCE  avec  du  blé  repart  de  îfewcaotl®  avec 


'  - 


du  charbon. 
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-  chapitre  xxv  - 


(voir  cartes  40-4-1  ) 


X  -  BCÜIiSSS  DES  FKB53  GHAH8OTKDIR3 
II  -  CHARTES  PARTIES  CHAHBCHHIEB83 
TTT  -  SHSÏS  CHASBUSmiS* 


,aGL^E m  *- 

Le  international  dea  frété  cïsarbonniera  se  tie 

tient  à  Londres  dans  les  locaux  du  "B  ltic  -  aroantile  and.  Æiiptdne  Zischange 

Limited"  (ou  mieux  encore  "Bal tic")* 

Ce  n'est  certee  pas  le  seul  marché  de  cette  sorte j  dns  ohuque  , grand 
port»  notamment  Livej.i>ool,  arifitour  s  et  affréteurs  ae  rencontrent  usai  plus 
ou  moins  régulièrement  pour  traiter  dea  affaires  d'affrètement.  i-iris  Londres 
est  le  principal  marché  dont  les  règles  s'imposant  dans  le  monde  entier  et 
dont  les  cotations  serrant  de  hase  ..orc  transactions  faites  partout  ailleurs* 

A  Cardiff»  Ifeiroastla,  Ifcill  et  autres  parts  charbonniers  il  n1  existe 
pfii?  de  "bourse  de  frets  mate  une  parfaite  collaboration  entre  les  divers  cour» 
tiers  et  agents  nuritimec  obtient  un  résultat  analogue* 


bva  ATJ.BV.ACME  I- 


H  n'existe  de  bourse  de  frets  gu1  à  Harribourg* 


I 
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.11  rU  -J 

Pas  de  bourses  de  frets* 

m  mm  »-  .  I 

ioicune  bourse  de  fret  en  ERAJîCS;  d' ailleurs,  chez  noua,  ;> 
le  tomperainant  national,  rendrait  difficile  le  fonctionnement  d'une  organisa¬ 
tion  de  ce  genre,  les  affréteurs  et  mène  lea  amateure  tenant  beaucoup  à  ce 
<ïue  le  secret  de  leurs  opérations  soit  assuré.  Il  existe  toutefois  un  projet 
de  boua»®  de  fret  à  Paris,  $ 


\ 


_ 


_ 


I 


IX.-  nft-vnaæ  i 


•ia  '.iol  de  n-aelouaa  tonies  teahnlflUftB*- 

•_  c'est  le  prix  du  te..napprt  sur  lequel  les  parties  contrao- 

tantes  se  sont  mises  d'accord»  C'e  t  le  loyer  du  n  vire* 

AlTSKri^.  jjaffl  *-  C'est  le  louage  des  navires* 

* 

ffq@5PB  *-  On  appelle  fréteur,  le  loueur  du  navire,  c'eet  génorie- 
ment  l'armateur  lul-m&»  mais  il  peut  s'agir  d'une  soua-location*  dans  oe  cas 

" 

le  fréteur  est  déjà,  affréteur* 

;'11UB  i-  (charterer)  ou  Cfl'JtëBUa  (chirterer)  i-  C'est  lo  loo»- 


Wflï»  ST 


taire  du  it.vir©, 

airmi'ÆilHg  *-  La-  personne  à  qui  est  adressée  1  *  expédition, 

* 

m-T-rran^^TP  -,  ^  ILiTTiE  représentant  du  fréteur  ou  loueur  du  rcv- 

* 

vire,  c'est  la  personne  chargée  par  1'ar.mteur  ou  par  l'affréteur  d'accomplir 
à  l'arrivée  du  mvire  les  nombreuses  formalités  n.jceas;.iiree* 

rab\.IGn:.lAir^  DH  L-»  CAnGAiæJft»  ce  sont  les  représentants  de  l'affré¬ 
teur  ou  du  locataire  du  navire  su  port  d'arrivée.  Us  sont  les  destinataires 
apparents  de  la  marchandise  et  surtout  intermédiaires  entre  les  Comptes 
et  les  destinataires  réels* 

*nï  ^  v.-.^TB  (Chater  partie)  ï-  la  charte  parti*  est  l'acte  écrit 

constatant  l'affrète  ont, 

EL  est  très  rare  que  des  affrètements  partiels  aient  lieu  uaie  dans 

co  cas  on  utiXiao  égalwKfi&t  un®  charte  » 

Il  est  fréquent  que  des  affréteurs  incapables  d'affréter  un  nu  vire 

complet  se  groupent  pour  le  faire  et  dans  ce  cas  un  seul  se  porte  affréteur* 
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COMiai::-  R  Bill  of  leding)  -  La  ooim:A3S£!îr!ent  est  la  reconnais- 

:>anca  que  le  ospi tains  du  navire  fournit  des  oarohandlaes  dont  il  s®  charge, 

IL  reproduit  lea  diverses  stipulations  de  l'affrètement  et  précise, 
la  nature ,  les  qualités,  les  espèces,  1er,  quantités,  leu  marques  des  objets  à 
trans  porter# 

ftSaPA'JCSI  .  GH., Y  t-  C'est  une  prime  de  rapidité  payée  lorsque  la  c_r- 
gilaon  esi  t  embarquée  ou  débarquée  dans  un.  délai  moindre  que  le  délai  normal 
prévu  dit  "délai  de  ïdanche"  ou  "ataxie'1  (l*y  tizne). 

Il  arrive  que  lea  amateurs  aient  à  payer  au  titre  de  "ûecpntch. 
des  sour  ies  élevées  sans  jjouvoir  toutefois  utiliser  d’une  manière  r énamér^. txioe 
le  terïps  épargné  parce  que  leur  navire  arriverait  alors  trop  tôt  au  procJioln 
port  de  chargement' 

aEfaflES  ou  jours  de  planches  t-  Les  staries  sont  le  nombre  de  jours 
accordés  à  un  navire  de  commerce  pour  effectuer  son  déchargement  ou  charge  ant# 
anfôS'iQjSS»-  Ce  sont  lea  dommages  intérêts  dus  pour  retard  dans  le 
chargement  ou  le  déchargement  o'eat-ù-dire  pour  le  dépassement  des  stariea# 

Psuflss  igénérauK  an  matière  d'aff itèrent  *- 

Le  tonnage  est  souvent  frété  un  très  long  ta  pa  avant  la  date  &  la¬ 
quelle  on  en  aura  affectivement  besoin# 

Parfois  le  ohargeur  s'assure  d'abord  une  cargaison  et  ne  s'occupe  du 
fret  qu* ensuite;  parfois  c'est  l'inverse#  Cela  dépend  de  1  ' opinion  qu'a  1 1  ■ 


mateur  des  fluctuations  éventuelles  des  prix  courants  du  charbon  a  expédier  et 
des  taux  courants  de  frets# 


SJSjfôl  BS -3  C^ABffifX'Wr’r'irtËDJ  -  <3!Ai33tfif'X.  5>3 


X.-  ■-- :^ùx»;.  ALarAfrteï  fflfefe  ^p:rL:  u  -w  p* 

utillrid»  pour  tous  la»  aimanMlt  «a  diljnifft  te  pay»  te  telles  ®t  nofcx»*rt 

du  c.  IlllX  t£*  ;îlSl04*j3Lé 

-1 .  bpj  oiT  x&ià&L  ^  fa**  a*xto  :>  XS5) 

uiâli®6a  pour  ta»  lw  «feattjweo»  a.  1  <*te  «rt  dVm  lotor»  (aaaf  pour  X® 
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CHA 


irj  PAHÎIE  -V/elsh  Goal  (Charbon  du  pays  de  Salle) 


■ t-i 


Il  est  ce  Jour  mutuellement  o^javenu  entre  arrangeurs 

du  vapeur  nommé  classé  de  tonneaux  de  jauge 

brute  et  d'une  portée  en  lourd  d'eivlron  tonnes,  soutes 

exclues  Capitaine  actuellement  à  et  prêt 

à  prendre  charge  vers  le  et  corne  Agents 

représentant  les  Affréteurs. 

1)  Que  le  dit  navire  étant,  étanche,  solide  en  parfait  état 
de  navigabilité  pour  entreprendre  le  voyage  ,  appareillera  le  plus 
tôt  possible  pour,  se  rendre  à  et  là  charger,  toujours  à 

flot  p  dans  les  conditions  usuelles  de  n'importe  quel  Dock  désigné 
p;ir  les  Affréteurs  à  l'arrivée  du  navire  ou  à  une  date  antérieure 

une  cargaison  complète  de  ch  rbon  ,  pas  supérieu¬ 
re  à  tonnes,  ni  inférieure  à  tenues  et  ne  dépassant 

ce  qu'il  peut  raisonnablement  arrimer  et  transporter  en  aïs  de  ses 
ealiornes  ,  apparaux,  provisions  et  ar moment  }  et  ét&üt  ainsi  chargé 
il  devra  se  rendre  le  plus  ra -’idement  possible  à  ou  tout 

au  moins  aussi  près  qu'il  pourra  en  approcher  sans  danger  ,  et  .Là 
remettre  sa  cargaison  le  long  de  n'importe  quel  quai  ,  navire  ou  diu* 
land  qui  lui  aura  été  indiqué  où  il  peut  décharger  sans  danger,  tou¬ 
jours  t*  flot*  mais  si  on  l'oblige  à  ch  nger  de  place  ,  les  frais  de 
cette  opération  d  vront  être  couverts  par  les  consignataires,  et  le 
tepps  comptera  le  fret  sera  payé  au  tarif  de 

par  tonne  âe  30  cvfts  ou  de  1015  Kgs  pesée  à  l'arrivée  ou  d'après  le 
poids  porté  sur  les  connaissements  moins  2  $  »  les  réceptionnaires 
ont  la  faculté  de  ohoisir  entre  les  deux  procédés*  *<>/• 
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et  devront  déclarer  leur  choix  par  écrit  avant  l’ouverture  des 
panneaux.  Si  le  réce  rticnanire  décide  dê  faire  peser  la  cargaison 
au  port  de  destination,  le  pesage  sera  fait  à  ses  frais  par  un  peseur 
juré.  Les  Armateurs  peuvent  fournir  un  peseur  juré  pour  le  contrôle 
aux  f  als  du  navire.  Si  un  déficit  est  constaté  à  la  suite  éu  pesage 
U  affectera  seulement  le  fret  duquel  rien  ne  pourra  être  déduit  pour 
un  déficit  constaté  dans  la  cargaison,  malgré  les  frais  de  douane 
en  cour  as  au  port  de  destination,  les  Armateurs  étant  seulement  tenus 
de  livrer  comme  11  est  enteidu  dans  la  présente  charte- partie,  la 
cargaison  reçue  à  tord  ,  mais  si  cela,  est  nécessaire  les  Armateurs 
fourniront  une  attesta  ton  signée  par  le  Capitaine  et  les  autres 
Officiers  déclarant  que  toute  la  cargaison  reçue  à  Lord  a  été  livrée 
le  fret  comprend  tous  les  frais  d’arrimage  droits  de  port,  droits 
de  pilotage,  droits  consulaires  sur  le  navire,  loua  les  droits  de 


quai  sur  la  cargaison  seront  réglés  par  les  Affréteurs. 

g)  Un  télégramme  sera  envoyé  aux  Affréteurs  quand  le  navire 
quittera  sca  dernier  port  ,  à  défaut  ,  la  durée  du  ch -rgeo<n  t  sera 
augmentée  de  2 4  heures. 

3)  La  cargaison  sera  chargée  en  heures  ouvrables 


(exception  fait è  du  temps  pris  par  le  chorbcnnage,  des  dimanches 
des  fêtes  lëgcüés  dons  les  Douanes  et  mines  de  cinrbon,  des  fêtes 
légales  a' intérêt  local,  du  lundi  et  Mardi  de  Pâques,  du  Lundi 
et  Mardi  de  Pentecôte  et  des  trois  jours  suivant  la  fête  de  .'Joël 


de  më  e  le  Samedi  et  les  veilles  de  fete,  à  partir  de  5  heures  p  m 
jusqu’au  Lundi  ou  lendeinain  de  fête  à  7  heures  A.M  seront  exclus 
à  moins  qu’ils  puissent  être  ut i lis  s) 
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•  -  .l»'-  ,  '  -  *'.ï 

«Miut  «m&  il  aura  été  déclaré  par  écrit  4ua  les  celés 
du  n.  viré  sont  libres  a®  toute  cargaison  ou  last  et  qu’il  est  pr?t 
à  charger,  cette  notice  sera  remise  pendant  les  heures  de  bureau 
de  9  a  m  à  5  p  m  ou  1  p  m  si  c'est  un  samedi.  -‘j 

31  le  aavlre  est  retenu  plus  longtemps  ,  les  Affréteurs  paie-  j 
roct  les  starlea  au  tarif  suivant*  pour  les  navires  de  moins  de 
1.600  tonneaux  de  Jauge  br*te,  16/8  par  Heure  ouvrable  %  >our  les 
navires  de  1.600  tonneaux  de  Jauge  brute  ou  plus  ,  16/8  par  Heure 
ouvrable  pendant  les  premières  72  Heures  et  ensuite  (si  il  est 
tou  J  OUI’ s  retenu)  au  tarif  de  l/3  par  tonneau  de  Jauge  brute  et  par 
heure  ouvrable. 

Toute  perte  de  temps  provoquée  par  des  rixes,  grèves,  renvoi 
d'ouvriers  ou  discussion  entre  les  Officiers  et  leurs  Hommes  causant, 
un  arrêt  dons  le  travail  des  Dockers,  Ax  ri  meurs  ou  tout  autre  main 
d'oeuvre  prenant  part  au  travail  ou  à  la  remise  du  charbon  pour 
lequel  le  navire  a  été  prévu,  ou  par  raison  d'accident  dans  les 
mines  d'accident  des  me  chines,  d'obstructions  sur  la  voie  ferrée 
ou  dans  les  docks,  ou  blm  encore  par  rainon  d’inondations,  de  gel 
de  brouillard,  de  tempêtes  ou  d  tout  autre  accident  ne  dépendant 
pas  de  le*  volonté  des  Affréteurs,  ne  comptera  pas  P  oui  le  char  ge¬ 
mmât  (à  moins  qu'une  partie  de  la  cargaison  soit  effectivement 
chargée  perdant  ce  temps)  •  h  cas  de  vacances  ou  de  chômage  par¬ 
tiel,  dans  la  ou  les  mines,  qui  proviendrait  d'une  des  causes  sus¬ 
mentionnées,  les  Heures  de  travail  seront  prolongées  en  proportion 
du  temps  jerdu.  ../•• 
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Mais  aucune  remise  de  temps  ne  sera  accordée  à  moins 
qu’une  commua  lest  ion  en  règle  n'ait  été  donnée  au  Capitaine  ou  aux 
.’imiteura  au  moment  de  la  cessation  du  travail  • 

Si  un  arrêt  du  travail  provoqué  par  une  des  causes  sus¬ 
mentionnées  se  prolonge  pour  une  période  de  6  jours  consécutifs  à  par¬ 
tir  du  moment  où  le  navire  a  été  déclaré  prêt  à  charger,  la  présente 
ch , rte  partie  deviendra  nulle,  à  condition  toutefois  qu'aucune  partie 
de  la  cargaison  n'ait  été  chargée  à  bord  au  préalable. 

3i  un  arrêt  se ab labié  a  lieu  après  que  le  navire  a  été 
déclaré  prêt  à  charger  et  qu'il  continue  poux  une  période  de  8  jours 
consécutifs,  la  présente  charte-partie  deviendra  nulle  à  l'expiration 
de  cette  période  ,  à  condition  qu'aucune  partie  de  la  cargaison  n'ait 
été  embarquée  avant  l'arrêt. 

Si  au  début  d'un  pareil  arrêt  le  navire  se  trouve  en  sta- 

riee  (  à  condition  qu'aucune  cargaison  a* ait  été  embarquée  et  que 

l'arrêt  du  travail  ne  concerne  pas  moins  de  75  °/°  des  mines  du  sud  du 

Pays  de  dalles  et  du  Monmoutahïre  produisant  le  charbon  vapeur  ) (y 

* 

compris  ln  mine  produisant  le  charbon  pour  lequel  le  navire  a  été  pré¬ 
vu),  les  Affréteurs  ont  la  faculté  de  notifier  par  écrit  leur  inten- 

,~j  j 

tion  de  résilier  la  présente  charte  partie  à  n'importe  quel  moment 
de  l'arrêt  après  l'expiration  des  trois  premiers  jours  de  l'empêchement 
1*’  résiliation  prendra  effet  trois  jours  après  la  réception  de  la  no- 

-,  '  Y  ,  ,! 

Uce,  les  Affréteurs  seront  tenus  de  régler  les  stories  encourus  jus- 
çLU'à  cette  date,  mais  à  partir  de  ce  moment  les  star  les  ne  seront  plus 
Payables  pour  la  perte  d  '  temps  asAnsée  par  l'arrêt  du  travail  .  A  la 
ï-ception  de  la  notice  sus-mentionnée,  le  navire  peut  appareille^ 


•  */  • 
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de  suite,  à  moins  que  les  A  rraat  put  g  préviennent  les  Affré¬ 
teurs  par  écrit  âsne  les  24  heures  suivant  la  réception  de  la  noti¬ 
ce  qu'ils  ont  l'intention  de  laisser  1  navire,  en  place  jusqu'à 
la  fin  d*  l 'empêchement ,  et  dans  ce  cas,  les  Affréteur  s  devront  à 
ce  moment  charger  la  navire  prévu  par  la  présente  charte  partie,  le 
chargement  débutera  à  7  a  ra  du  jour  de  la  reprise  di  travail,  dans 
les  mines*  Si  le3  Armateurs  n' envoient  pas  la  notice  sus— menti onn Je 
1?,  présente  char  g  e  partie  deviendra  nulle  dès  que  les  s  tari  es  re¬ 
devables  au  n avireauroat  été  réglées. 

Tcute  contestation  s'élevant  au  sujet  de  cette  clause  sera 
soumise  à  un  comité  ,  composé  d'un  Armateur  désigné  par  l'associa¬ 
tion  des  Armateurs  de  Cardiff  ot  d'un  Exploitant  de  :înes  de  cher- 
bon  de  Monmouthehïre  et  du  Sud  du  Pays  de  dalles,  et  si  ils  ne  peu¬ 
vent  s'accorder,  la  décision  sera  prise  par  un  arbitre  désigné  par 
leur  choix. 

4)  Le  charbon  de  soute  sera  convenablement  séparé  de  la 
oargR  1  son  aux  fret  la  du  navire.  A  la  satisfaction  des  Affréteurs  et 
la  quantité  sera  portée  sur  l^s  connaissements.  Si  une  partie  de  la, 
cargaison  est  transportée  dans  une  cale  communiquante  directement 
avec  les  soutes,  les  portes  seront  cadenassées  du  c8t5  des  cales. 

5)  Les  connaissement  s  spront  dressés  en  accord  avec  le 
quantité  de  charbon,  déclarée  par  les  Mines,  chemin  de  fer,  Docks 

ou  daines  d’après  le  modèle  ci-joint  i  Ils  seront  signés  par  le  Capi¬ 
taine  les  'rmateurs  ou  leur  Agant  |  quantité  embarquée  inconnue,  le  . 
fret  et  toutes  les  conditions  de  pal  ement  et  d'exception  ainsi  qu'ils 
ont  été  prévus  par  la  présente  charte  partie.  Les  connais  ement  s  ses* 


- 


>u 


. ./ .  * 


roat 
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i9  eigaés  au  bureau  des  Affréteurs  ou  des  Chargeurs,  dans  les  24 
heures  qui  suivront  la  fin  du  chargement  du  navire. 

6)  £ 'Acte  de  Dieu»  des  ennemis  du  Bol,  la  contrainte  des 
Souverains,  Gouverneurs,  ou  Peuples,  en  tenant  compte  des  interven¬ 
tions  d'autorités  gouvernementales  ou  de  leurs  préposés,  ainsi  que 
les  périls  des  mers  seront  mutuellement  exceptés. 

En  tout  ce  qui  concerne  ce  contrat,  les  Armateurs  bénéficia— 
rcnt  des  memes  privilèges,  droits  et  immunités  qui  seront  accordés 
dans  les  sections  2  «a  p  de  l'Acte  des  transports  de  marchandises  par 
mer  1924*  fit  dans  l'article  IV  de  la  liste  annexe. 

Le  navire  a  toute  liberté  de  naviguer  sans  pilote,  de  s'ar¬ 
rêter  dans  n'importe  quel  oort  pour  char  b  cnn  ®r  ou  pour  toute  autre 
opération,  ou  d'effectuer  des  voyages  d'essai  en  avertissant  ,.ls  ssb 
Intentions  ou  de  compenser  ses  compas  sans  préjudice  à  la  présente. 

charte  partie.  ■  \  *  I 

Les  Affréteurs  ne  seront  pas  tenus  responsables  de  toute 
négligea  ce,  faute  ou  erreur  de  juge  ent  éventuelle  de  la  part  des 
Arr iraeur s  pendant  le  déchargement  d©  la  cargaison  * 

7)  La  cargaison  sera  prise  par  les  destinataires  le  navire 

à  quai  au  port  de  destination,  le  navire  étant  dégagé  de  tous  frais  ou 
responsabilité ,  à  raison  de  tonnes  par  jour,  le  temps 

le  permettant  (exception  sera,  faite  dos  Dimanches  et  E<êt  e  s  lé  gode  s) 
à  condition  que  le  navire  puisse  livrer  à,  cette  vitesse;  *•/•• 


-191- 


/.,  si  1b  navire  est  retenu  plus  lloagt^ps  »  les  d  est  in  a  t  air  es 

■P  î 

paieront  les  staries  nu  taux  de  4  d  par  tonne  nette  et  par  jour  ou¬ 
vrable  (ou  au  prorata)  .  Lé  temps  comptera  à  partir  du  moment  où  le 
navire  sera  prêt  à  décharger  et  pu’ il  en  aura  f  ailla  déclaration  par 
écrit  ,  qu’il  soit  à  quai  ou  non.  En  cas  de  grèves,  renvois  d  ’ouvri  ere 
■^roubles  civils  ou  tout  autre  cause  ou  accldènt  indépendant  de  la 
volonté  des  consignataires  et  qui  retarde  ou  empêche  le  déchargement 
le  temps  ainsi  perdu  ne  sera  prs  comité  à  moins  que  le  navire  ne 
soit  déjà  en  s  taries.  Les  destinataires  effectueront  le  déchargement 
le  le  cargaison,  le  navire  payant  par  tonne  de  20  cvits  ou 

I.0I5  Kgs  et  fournissant  seulement  la,  vape.r,  les  treuils,  les  treuil- 

î 

listes  et  aides. 


8)  Le  f  et  sera  payé 


si  les  Armateurs  le  déairert 


h  la  signature  des  connaissements  (navire  perdu  ou  non)  comptant  : 

moins  pour  cent  pour  couvrir  l'intérêt  et  l'assurance(  les 

Armateurs  ou  leur  Agent  aviseront  les  Affréteurs  ou  les  Chargeurs 
)ar  écrit  si  un  acompte  sur  le  fret  est  jugé  nécessaire)  et  le  reste 
à  la  livraison  convenable  de  la  cargaison,  au  taux  de  change  officiel 
et  en  quantités  suffisantes  pour  couvrir  les  frais  ordinaires  du  m - 
vire,  le  reliquat  sera  réglé  (  à  moin3  qu’il  n’en  n'ait  été  autrement 
ccnve  ;U  eut  re  les  Armât  ours  et  les  Affrète  n-s)  par  une  lettre  de 
change  a  trois  mois  sur  la  Banque  de  Londres,  ou  comptant  si  le 
Capitaine  le  demande.  Le  compte  des  Affréteurs  au  port  de  chargement 
devra  être  réglé  dès  sa  réception,  ou  les  Affréteurs  pourront  le  dé  - 
luire  au  moment  du  règlement  du  fret  au  port  de  destination  (plus  une 


Étim 
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commission  de  2  $  pour  couvrir  tous  les  f  ais  y  compris 
l'assurance  et  l'in  ér£t). 

9)  Le  an  vire  serti  dégagé  de  tous  frais  d'expédition 
au  port  d‘  déchargeant,  unis  paiera  la  commission  habituelle  de 
S  5$  sur  le  f ,  et  à  la  aigri  tura  des  connaissements. 

10)  Les  avarias  si  il  y  en  a  ,  seront,  réglées  d'après 
1  b  règles  &*  Y  or  le/ An  ver  s  ,  1924.  Si  le  navire  a  arrête  dans  un 
port  ou  plusieurs  ports  pour  cause  de  voies  d’eau  ou  d'avaries,  le 
Capitaine  ou  les  Armateurs  en  aV  -rt  iront  Immédiatement  les  Af¬ 
fréteurs. 

11)  Le  chargement  ne  coramen  cera  pas  avant  9  a  ta  à 

la  date  et  si  le  navire  n'est  pas  prêt  dans  le  dock 

du  chargement  comme  11  a  été  convenu  aidant  9  a  m  le  ou 

si  un  rapport  volontairement  faux  a  été  fait  au  sujet  des  dimensions 
do  l’ a  .placement  ou  de  l'état  du  navire  les  Affréteurs  ont  la  facul¬ 
té  de  résilier  la  présente  charte  partie,  cette  option  devant  être 
remise  au  moment  de  la  réception  de  la  notice  déclarant  le  navire 
pr?t  à  charger. 

12)  La  respon Habilité  des  Affréteurs  est  dégagée  à  par¬ 
tir  du  moment  où  la.  cargaison  se  trouve  à  bord  et  que  l'acoorapte 

s  r  le  f  et,  le  faux  fret  et  les  staries  redevables  pour  lo  char- 
geme  t  ai  il  y  an  a  ,  ont  été  réglés,  les  Armateurs  ayant  an  gage 
la  cargaison  pour  le  f  et,  les  staries  et  les  avaries. 

1  >)  La  pénalité  oour  la  non-éxécution  de  le  présente 


- 


charte— part  le,  l-s  dotnna  gea  Reconnus  ne  pe  vent  âé  passer  la  valeur 
estimée  du  fret* 


14)  Un  courtage  d? 
au  chargement  de  la  cargaison. 


pour  cent  est  dd  à 


i 


CHABïE-aABïIS  cmdMS.imi'i  0  LA  COi'i»  ^3Ï 


(’Jaat  Coasfe  Coal)  1922 

-*-*•>*-*-*-*- 

Dea  porta  de  la  cSte  Est  (Humler  et  Berisicîc) 
pour'  tous  trafic»  excepté  le  cabotage,  exce  >té  l'Elbe  à  Brest 
et  tous  porta  eu  Nord  de  l'Tïïbe  ,  trafic  Baltique, 

iontévldéo,  Budaoa  -Aires,  Xiosarîo,  Rivière  ’are- 
aa  et  Jruguaji  et  Danube.. 

-*-*-*-*-*-*- 

Eatrée  en  vigueur  le  1er  mars  1922 

-*—*-*- t—i—î— 

Hom  de  code  »  Hedcon 
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Il  est  ce  jour  m rtU'llemeat  convenu  outre 
Armateurs  du  vapeur  dénommé  le  cia  b  4  de  ton¬ 

neaux  de  jouge  brute  et  d'une  portée  etl  lourd  d'environ 
soutes  exclues,  ayant  pour  Capitaine  actuellement  à 

et  prêt  à  prendre  charge  vers  le  et  comme  gente 

d  a  Affréteur  a* 

1)  Que  le  dit  navire  étant  étanche  ,  solide,  en  par¬ 
fait  état  de  navigabilité  jour  entr  prendre  le  voyage,  devra  avec 

/ 

hâte  appareiller  et  se  rendre  à  et  là  charger  dans  les  con¬ 
ditions  usuelles,  une  complète  cargaison  de  charbon  remise 

par  les  Affréteurs,  cargo i son  qui  ne  sera  pas  supérieure  à 
lionnes  ,  ni  inférieure  à  tonnes  et  ae  dépassant  pas  ce  qu'il 

peut  r  1  sonuablemcht  arrimer  et  transporter  au-dessus  des  oàli Ornes 
apparaux,  provisions  et  armement  et  étant  ad  si  chargé,  se  re  îdr  a 
le  plus  rapidement  possible  à  et  là  remettra  à  disposition 

so  cargaison  le  navire  se  mettant  le  long  de  n'importe  quel  qu-^i 
navire  ou  péniche  qui.  lui  aura  été  indiqué  ou  tout  au  moins  aurai 

-  •  &  §E 

près  qu'il  pourra  en  approcher  en  àécurité  et  où  il  »ourra  livrer 
dans  danger  toujours  à  flot,  mais  si  les  destinataires  exigent 
qu'il  change  de  >_ace,  tous  les  frais  cccasionuéss  par  cette  opéra¬ 
tion  seront  à  leuc  charge  ainsi  que  le  temps  employé  à  la  dite 
manoeuvre  le  fret  étant  payé  nu  tarif  de  par  t canne  de  20  cwcs 

ou  1.015  Kigs  livrés  ou  à  l'option  du  réceptionnaire  si  déclaration 
en  est  faite  par  écrit  nvan*  l'ouverture  des  panneaux,  d'après  la 
quanti.  portée  aux  connaissements  moins  2  #  .Si  le  réceptionnaire 

•  •/  •  • 


choisit  de  paye*  le  fret  sur  le  marchandise  livrée  le 
pesage  aéra  effectué  à  ses  frais  par  un  peseur  Juré*  et  les  Ar¬ 
mateurs  peuvent;  fournir  au  peseur  Juré»  pour  contrôler  1  *  opéra¬ 
tion  aux  frais  du  navire.  Si  on  déficit  est  constaté  à  la  suite 
du  pesage,  il  affectera  le  fret  seulement  duquel  aucune  réduction 
ne  p  urra  être  faite  pour  un  déficit  constaté  dans  la  cargaison 
malgré  les  droits  de  Douane  encourrus  au  port  de  destination 
les  Armateurs  n'étant  tenus  que  de  livrer  comme  il  est  compris 
dans  la  présente  charte  partie,  la  cargaison  reçue  à  bozd,  raais 
si  on  le  désire,  ils  fourniront  une  attestation  signée  $u  Ca¬ 
pitaine  et  des  autres  Officiers  confirmant  que  toute  la  cargaisoi 
reçue  à  bord  a  bien  été  âff activement  livrée* 

2)  les  Affréteurs  paieront  tous  les  droits  et  taxes  sur 
li  cargaison  au  port  de  départ,  ils  seront  égalaient  responsa¬ 
bles  des  frais  de  séparation  an  dif férenfc  s  lots  ,  de  nivellage 
et,  dans  le  district  de  la  Tyne,  d'arrimage  spécial  (si  il  y  en 
a)  ne  provenant  pas  du  mode  de  construction  du  navire.  Les  ré¬ 
cent  dtnnair es  paieront  tous  les  droits  et  taxes  sur  la  cargaison 
ou  port  de  destination,  ainsi  que  les  fraie  supplûmea  tairea 
dus  à  la  séparation  en  différents  lots*  les  Armateurs  paieront 
les  frais  d'arrimage  au  chargement  ( sauf  dans  le  cas  piérvu  ci- 
dessus)  droits  de  ports,  frais  de  pilotage,  de  remorquage,  droits 
ccnsuiaij’es  et  autres  Cünrges  concernant  le' navire  • 

>)  Un  télégramme  sera  envoyé  ou  communiqué  aux  char¬ 
geurs  ou  aux  agents  des  .Affréteurs  nu  port  de  chargement  lorsque 
le  navire  quittera  son  dernier  port*  S'il  est  à  destination  ou 
s'il  se  trouve  dans  un  port  local  de  déchargement  un  écrit  sera 
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èonnë  24  heures  es»  avance  signalant  à  quel  BoraeQl:  le 
navire  sera  prêt  à  charger-  A  défaut  £4  heures  supplémentaires 
seront  accordées  pour  le  chargement. 

4)  Le  chargement  sera  effectué  en  heures  ouvra¬ 

bles  (arrêt  du  travail  prévu  du  Samedi  eu  lundi  6  a  m  et  de  mi¬ 
di  les  autres  Samedis  à  ô  a  m  les  Lundis,  ou  jours  usuels, 
repos  de  docks  et  charbonnages.  Mois  pour  le  district  de  l'hum 
1er  excepté  du  Samedi  midi  à  6  a  m  ,  Lundi,  Hepos  des  docks 
et  ch  rbannnges  et  jusqu'à  6  a  m  le  le  idemain  de  ces  jours  i§  — 
riés.  Le  temps  comptera  dès  qu’un  avis  écrit  que  le  navire  est 
prêt  à  charger  aura  été  donné  aux  Représentants  des  Affréteurs 
selon  la  voie  habituelle  ,  ou  remis  à  ses  bureaux  entre  9  a  m 
et  5  P  m  (ou  midi  îOur  les  Samedis). 

Si  l’avis  est  donné  un  Samedi  chômé,  le  temps  comptera 
de  9  a  m  le  jour  de  travail  suivant. 

La  dale  de  churgaupnt  ne  sera  pas  fixée  avant  9  a  m 
le  et  si  le  navire  n’ait  pas  prêt  dans  l  'S  43  heu¬ 

res  qui  suivent,  12  heures  supplémentaires  lui  seront  attri¬ 
buées,  et  s’il  n’était  pas  encore  prêt  passé  les  48  heures, 
alors  on  lui  attribuera ié, /heures  en  sus  des  13  heures  pour 
chaque  portion  de  24  heur  en  au  cour  3  desquelles  il  ne  serait 
pas  prêt,  le  temps  supplémentaire  ainsi  toléré  n’excédera  pas 
dépendant  heures. 

fout  le  temps  passé  au  chargement  du  charbon  de 

» 

soute  ne  comptera  pas  à  moins  qu’il  n’ait  été  utilisé  par  les 
Charge jt 3  de  la  cargaison,  ne  comptera  pas  non  plus  le  temps 
passé  en  vue  de  charbon ner. 

•  •/ . . 
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Au  cas  où  la  navire  aurait  changé  de  poste  poux  char  bonne  r 
ne  retournerait  pas  à  son  po3te  de  chargement  avant  midi  le3a- 
aiedi  ou  5  p  m  le  jour  précédent  un  jour  férié,  les  heures  de  char 
gement  ne  seront  pas  reprises  avant  6  a  m  le  lundi  suivent  ouïe 
plus  proche  jour  de  la  reprise  du  travail  à  moins  que  le  cnnrge  — 
aient  a'nit  cependant  pû  être  continué, 

3i  une  partie  de  la  cargaison  a  été  embarqué  durant  la  pé¬ 
riode  exceptionnelle  ci— dessus,  seul  le  temps  réellement  passé 
à  charger  la  cargaison  sera  compté  dons  le  calcul  du  temps  qu’il 
a  fallu  pour  le  chargement. 

Si  le  navire  est  retenu  plus  longtemps  les  Affréteurs  paie¬ 
ront  des  star les  au  tarif  de  par  jour  ou  au  prorata  en  cas 

d'une  portion  de  jour. 

iout  temps  perdu  par  suite  d'émeutes,  grèves,  lock-out s 
ou  désaccord  non  prévu  ni  défini  eux  règles  concernent  les  grèv® 
entre  Patrons  et  équipages  ,  entraînant  un  arrêt  des  dockers,  Ar- 

rimeurs .  ou  des  Travailleurs  chargés  du  chargement  ou  dédia  r 

gement  du  charbon  pour  lequel  le  navire  a  été  prévu,  ou  pour  rai¬ 
son  d'accidents  de  raines  ou  de  machines,  encombrement  des  chemins 
de  fer  ou  des  do  des,  ou  pour  raison  d'inondations,  gel,  brouillard 
tempête  ou  toute  raison,  indépendante  des  Affréteurs  ,  ne  sera  .iss 
compté  dans  le  temps  de  chargement. 

Dans  le  cas  de  vacances  partielles  ou  d'arrêt  partiel  du 
ou  des  charbonnages  pour  une  des  causes  -  ci-dessus,  les  nombre» 
d’heures  de  chargement  seront  prolongées  proportionnellement  à 
le  diminution  de  la  production  due  à  ces  va  eau  ces  ou  arrêts  par¬ 
tiels,  mois  aucune  déduction  de  temps  ne  sera  allouée  pour  arrêts 


à  moins  qu'un  avis  régulier  n'ait  été  donné  à  temps  au  Ca¬ 
pitaine»  'armateur s  ou  âge .ita.  Si  le  chargement  a  ôté  arrêté  pour 
une  des  causes  cl-*dessus(  exception  faite  pour  la  grève  telle  qu'el¬ 
le  est  définie  aux  règles  concernant  les  grèves)  pendant  un©  pério 
de  de  6  jours  consécutifs  pria  sur  le  temps  de  chargement,  cette 
charte  partie  sera  à  la  fin  de  ce  délai,  nulle  et  saoo  effets  à 
condition  qu'aucune  partie  de  la  cargaison  ne  soit  d^jà  à  bord. 

Si  une  partie  de  la  cargaison  a  été  embarquée  les  Armateurs 
peuvent  donner  un  avis  (non  inférieur  à  24  H»  finissant  à  n'impor¬ 
te  quel  moment,  non  antérieur  à  1* expiration  de  la  date  période  de 
•»  jours)  qu'ils  vont  accomplir  le  voyage  avec  cette  cargaison  par¬ 
tielle  ,  aux  termes  de  la  charte,  fret  au  prorata  si  la  somme  de¬ 
vait  être  vayée  en  une  fois  ou  (  à  moins  qie  la  quantité  embarquée 
n'excède  80  $  de  la  capacité  miniraa  du  navire)  qu'ils  vont  ahheter 
Bette  cargaison  au  tarif  ?*£#B*  à  la  date  de  l'avis  donné  à  moins 
que  les  Affréteurs  dans  l'un  Ou  l'autre  cas  ne  soient  d'accord 
poux  compter  le  tenus  dès  l' expiration  d'un  tel  avis  migré 
l' existence  d'une  des  causes  mentionnées  ci— dessus* 

5)  La  sortie  en  douane  du  nrvire  nu  port  de  chargement 
sera  faite  pa/ir  les  Armateurs  ou  leurs  Agents* 

6)  Le  charbon  de  soute  sera  soigneusement  séparé  de  la 

cargaison  à  la  satisfaction  des  Affréteurs  et  aux  frais  du  a  vire 
et  la  quantité  en  sera  indiquée  sur  les  connaissements.  31  une  par¬ 
ti©  de  la  cargaison,  est  transportée  dans  une  cale  communiquant 
directement  avec  les  soutes,  les  portes  seront  soigneusement  fer¬ 
mées  du  côté  de  la  cargaison.  •*/•* 


7)  Les  ccem»i&aem  nts  seront  rédiges  dans  la  for- 
:a«  imprimée  au  dos  de  ln  pré  sente  charte— partie  le  poids  qui  y 
Bat  indiqué  sera  le  poids  du  charbonnage,  Au  chemin  do  for»  des 
Docics  ou  de  l*lî«ine*  il  sera  signé  par  le  Capitaine,  1  *  geat 
ou  1*  ' rmateur  aux  bureaux  A  »  ffrétairs  ou  dos  chargeurs,  34 
hsuroB  avant  que  le  navire  a?  soit  chargé. 

Les  Affréteurs  ont  la  permission  de  réaf fréter 
ou  aouB-louar  à  a’ importe  quel  tarif  de  fret  s-inu  préjudicier 
à  la  présente  ahnrto-partie.  Lnn  ooanalBaeaeat»  seront  signé» 
à  n*  importa  quel  taux  do  fret  -  we  préjudice  &  la  prés#  de 
charte  .  SI  ce  fret  est  inférieur,  la  différence  sera  payée 
comptant  avant  de  désigne?  les  conuataa-aieabs  |  a*  il  est  su  pci— 
rieur  la  différence  e«ra  endossée  sur  les  canaat  oseras ut»  somme 
avance  de  fret  ou  à  1* option  des  affréteur»  sera  payé  pa?  les 
Arm  te» ar s  aux  Affréteurs  aprce  tneaiBsemeat  • 

Le  O*  dtaine,  les  Arr^teurs  ou  ses  Agent  a  si 
dea  nde  en  est  faite  »  aigri  root  des  canna ieaam«xfc  a  aA parée  pour 
le»  charbon»  dans  1  s  différents  oclls  ou  dans  divers  lots  ils 
ne  le  feront  point  oe pendant  tant  que  le  navire  n’aura  pas  reçu 
son  chargement  complet. 

Les  Armateurs  sur  ont  mis  dan»  la  m£»e  situation 
qï@  s’ils  avaient  Bignon  un  seul  ccnnnisséaeat  et  ils  ne  serai 
pas  responsable»  des  livraison»  séparée».  Le»  connaissements 
meut ionner ont  ’"Le  cto rbai "auquel  ce  canna iaaeœcn  de  référé 
ayant  été  embarqué  en  vrac  avec  d’autre  le  navire  a*  est  pas  obli¬ 
gé  de  d  livre  ce  lot  séparément . 
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I,/..  ou  a* il  en  est  ainsi  il  ne  peut  être  responsable  pour  dimi- 
aution  d'un  âes  lots  lorsque  la  totalité  aura  été  déchargée. 

a)  L'Acte  de  Dieu,  les  ennemis  du  Roi,  Contrainte  des  Princes 
ou  douver n  arneat  s  ;  les  Peuples  y  compris  les  interférences  les.  Au¬ 
torités  gouvernementales  ou  de  leurs  Officiers  et  les  Périls  de  la 

Mer  sent  mutuellement  exceptés  . 

Les  Armateurs  pour  toute  matière  soulevée  par  ce  contrat 
seront  protégés  par  les  privilèges  ,  droits  et  tomunltés  indiqués 
dpns  les  sections  2  üè  5  de  transport  des  marchandises  par  mer 
1984  ainsi  qu'à  l'article  IV  du  texte  annexe  . 

Le  navire  aura  la  liberté  d'ap ^oreiller  sans  pilote  de  tou¬ 
cher  a ' importe  quel  port  pour  cher sonner  ou  autre  raison,  pour 
ftdre  des  essais  après  m.  avoir  donné  avis  pour  com  penser  ses 
compas  tout  ceci  au  cours  du  voyage  prévu  par  la  charte-partie, 

9)  Les  Affréteurs  ne  serons  pas  responsables  de3  négligences 
défauts  ou  erreur  de  jugement  des  Arrlmeurs  employas  par  les  Arma¬ 
teurs  en  déchargeant  la  cargaison. 

10)  Le  chargement  sera  pris  dans  le  navire  par  les  consigna¬ 

taires  au  port  de  déchargement  sans  frais  ni  risques  pour  le  navi¬ 
re  au  taux  moyen  de  tonnas  par  jour,  à  condition  que  le 

t  mps  le  permette  ,  dimanches  et  jours  fériés  exceptéB,  à  condition 
que  le  navire  puisse  assurer  cette  quantité.  Si  le  navire  est  re¬ 
tardé  plus  longtemps  par  les  Consignataires  il  sera  payé  au  navire 
des  staries  au  taux  de  8  pence  par  tonne  nette  ,  par  jour  et  au 
prorata. 

Le  delai  commen cer a  lorsque  le  navire  sera  pr$t  à  débarquer 
et  qu'avis  écrit  aura  été  donné  que  le  navire  soit  à  quai  ou  non 
fae  exception  aura  lieu  pour  les  ports  ../•• 
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Italiens  ou  1©  létal  commencera  4  heures  de  travail  après 
l'arrivée  au  port  ou  sur  rade,  au  bassin  ou  non,  et  qu'un  avis 
écrit  en  aura  été  donné,  téi  par  suite  d%«fcoutel  liage  1©  navire 
est  incapable  d'entrer  au  port  ,  dès  son  arrivée,  le  délai  oouir  a 
24  heures  après  l'arrivée  du  navire  au  port  ou  ei  dehors  du  port 
ou  de  l'avant  port  et  un  avis  en  sera  donné  entre  9  a  a  et  5  p  m 
qu'il  y  aie  eu  ou  non  entrée  en  Douane  ,  qu'il  soit  au  bassin  eu 
non  et  ca,  malgré  les  usages  contraires  du  port  ,  mais  le  temps 
ejcact  passé  en  mouvement  du  lieu  d* arrêt  au  lieu  de  débarquement 
ne  comptera  ms  pour  les  star  les. 

Tout  le  temps  ,,’erdu  par  suite  de  grève,  loeicout,  troubles 
civils,  ou  n*  importe  quel  le  autre  cause  ou  accidents  indépendants 
des  Affréteurs  qui  empêchera  ou  retardera  le  déchargement  ne 
comptera  pas  (sauf  dans  les  condition  ;  prévues  par  les  réglements 
sur  les  grèves)  à  moins  que  le  navire  ne  soit  déjà  en  star  Les. 

Les  Affréteurs  se  chargeront  du  débarquement  du  navire, 
celui-ci  payant  par  tonne  sur  le  poids  indiqué  au  connais 

semant  ou  par  tonne  de  20  wvts,  ou  de  1,015  Kga  sur  la  quantité 

©S'D 

délivrée  si  elle/ josée  et  ne  fournissant  que  les  treuils  avec  la 
vn  leur  ou  autre  énergie,  les  trauUlistes  et  l'outillage  habituel 
au  port  de  débarquement  • 

11)  Les  règles  de  grèves  imprimées  au  dos  3ont  adoptées 
et  considérées  comme  faisant  partie  de  la  présente  charte-partie 

12)  Le  fret  sera  payé  s'il  est  réclamé  par  les  Arma- 

t  'urs  à  la  signature  des  connaissements  ,  ou  comptant  ,  moins 
pour  cent,  poux  assurances  et  intérêts  (Les  Arraateurs  ou  leurs 

«•//*• 
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, »/ . *  jgent  s  donnant  aux  A,ffr' St etirs  ou  aux  Chargeurs  une  notice 
écrite  avant  que  la  navire  ne  commence  1©  chargement,  si  un  fret 
par  avance  est  roclamé)  1©  reste  à  la  délivrance  exacte  de  la 


cargaison  en  quantité  suffisante  jour  les  frais  d'armements  d’un 
navire  ten-.nt  compte  du  change,  le  solde  (à  moins  d* arrange¬ 
ra  g  s  contra  1res  entre  .rmsteurs  et  Affréteurs)  par  une  lettre 
de  change  sur  Londres  à  2  mois  ou  comptant  selon  le  désir  du 
Capit  :ine. 


Le  réceptionnaire  de  la  marchandise  est  tenu  de  payer  un 
acompte  de  fret  durant  le  débarquement  si  le  Capitaine  le  deouui- 
1  i  le  .salement  sera  calculé  au  taux  de  change  mcjyen  du  j  our 
ou  du  jour  de  paiement,  règlement  par  lettre  de  change  4  3  mois 


sur  Londres. 

* 

L*  a  compte  des  Affréteurs  au  port  Rembarquement  sera  nagé 

/ 

une  fols  la  cargaison  arrivée,  autrement  lea  Affréteurs  pour¬ 
ront  le  déduire  à  la  liquidation  du  fret  au  port  de  destina¬ 
tion  (  de  même  qu*une  augmentation  de  2  $>  pour  couvrir  tous  les 


y  compris  les  assurances  et  les  intérêts) 

31  l’avance  de  fret  a  été  faite  et  que  le  navire  est  en 
auUe  engagé  dans  un  autre  trafic,  ou  s'il  est  réquisitionné 


par  le  gouvernement  ou  toute  autre  autorité  .  Cette  avance  sera 

rembour si  par  les  Armateurs* 

dégagé 

12)  oe  navire  sera/de  tous  frais  d'expédition  au  port 
dj  débeaquement  ,  mais  il  «niera  la  commission  habituelle  de  2  ^ 
ua  le  total  du  fr©u  à  la  signature  des  conna i eoemen  t s* 

14)  Les  avaries  s'il  y  en  a  seront  réglées  d'après  les 
règles  d'icrk 


_ 
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/..  pt  An  ver  a  1924  .  31  le?  navire  devait  entrer  dons  un  port 

•  •  j 

ou  dans  des  ports  par  suite  d'une  vole  d'eau  ou  d'avaaies,  1©  Ca¬ 
pitaine  ou  les  Armât eur s  en  Infor nieront  sans  délai  les  Affréteurs. 

15)  31  le  navire  a’ était  pas  prêt  à  charger  jour  une  raison 
quelconque  avant  9  a  m  le  ou  si  des  renseignement»  erro¬ 

nés  ont  été  donnés  concernant  la  taille,  la  position  ou  l'état 
du  navire,  les  Affréteurs  ont  le  droit  d 'annuler  la  présente 
cfcnrte  partie  ,  l'option  doit  être  faite  au  morne  tt  où  est  donné 
l'avis  que  le  navire  est  )rêt. 

16)  la  responsabilité  des  Affréteurs  cessera  dès  que  la 
cargaison  sera  embarquée  et  l'avance  de  fret,  faux  fret,  staries 
en  chargement  (s'il  y  en  a)  payée  elle  cessera  aussi  si  une  ga¬ 
rantie  en  Banque  a  été  donnée  aux  Armateurs,  telles  sommes  qui  se¬ 
in  prouvée  légalement  dûe,  elle  cessera  également  si  un  dépôt  est 
fait  de  la  somme  en  litige  ,  las  Armateurs  ayant  un  gage  sur  la 
cargaison  pour  fret,  staries  au  dé  chargement  et  avaries* 

17)  Toute  contestât  ion  au  su^et  des  stipulations  de  la  pré¬ 
sente  charte  concern  *nt  le  port  de  chargement  sera  souci  sa  à  un 
seul  arbitre  Rgrée  )ar  les  parties  à  défaut  d'accord  à  deux  arbi¬ 
tres,  chacun  désigné  par  une  de3  parties,  au  cas  ou  ces  deux  ar¬ 
bitres  n'arriveraient  pas  non  plus  à  un  accord  le  litige  sera  alors 
soumis  à  m  expert  choisi  par  les  deux  arbitres  et  sa  sentence 

sera  décisive  et  obligatoire  pour  les  deux  ;iarti  s  en  accord  avec 
les  st î  mlatlona  de  l'Acte  d' Arbitrage  IBÔ9* 

13)  it©  courtage  de  5  $  ©st  dû  à  sur  le  chargement 

la  cargaison. 


|ga  de  Bnl'-  Cf.ti 
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K'XJbKS  DiSS  ÜHb’VfS  DK  IA  CHAH’fS  t  Tedcon 

Efegle  I  SI  une  grève  générale  exibte  affectent  le  port  de 

chargement  avant  l’arrivée  du  navire,  les  Armateurs 
peuvent  en  aviser  les  Affréteurs  et  leur  donner  le 

fl  m 

faculté  d’annuler  la  charte-partie.  Une  pareille 
option  doit  être  déclarée  par  les  Affréteurs  avant 
que  1«>  navire  ne  q  il  te  son  port  de  déchargement 
précédent  mais  les  Affréteurs  auront  droit  à  24 
heures  depuis  la  réception  de  l’avis  pour  faire  leur  I 
dé  cia  rat  i  en  d’un  tel  changeant  si  le  navire  se  trou¬ 
ve  au  part  le  plus  proche  de  déchargement }  si  le 
voyage  au  port  de  débarquement  dépasse  72  heures  la 
déclaration  des  Affréteurs  ne  sera  pas  faite  moins  de 
72  heures  avant  le  temps  prévu  (de  l’arrivée  du  ne- 
vire  au  part  de  chargement 

hègle  2  81  une  grève  existe  dans  le  port  de  charge ;:ient  au 

moment  de  l’arrivée  du  navire  à  1*  entrée  du  port 
(les  Armât e  rs  n  «a  n’ayant  pas  donaé  notice  comme 

■ 

il  a  été  compris  dans  la  règle  1)  ou  se  déclanche 
après  les  premières  48  Heures. 

Si  elle  se  déclanche  aorès  l’arrivé**,  le  tenps  jer— 
du  ne  comptant  pas  comme  heures  de  travail  et  le  na¬ 
vire  n’étant  pas  considéré  en  staries.  A  partir  de  ce 
moment  les  Affréteurs  paierait  les  staries  à  demi- 


tarif 
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pour  touue  heure  supplémentaire  perdue  à  cause  des 
grèves(  que  le  navire  soit  à  l'emplacement  prévu  pour 
le  chargement  ou  non)  jusqu'à  concurrence  de  6  jours 
et  à  partir  de  ce  moment  ils  paieront  les  star les  au 
dein  tarif,  mais  si  plus  de  4Ü  heures  s  nt  utilisées 
pour  le  chargement  il  sera  fait  cr  .'dit  pour  toute  heu¬ 
re  gegjnée  en  de  là.  les  Affréteurs  auront  aussi  la  fa¬ 
culté  d’annuler  la  charte—  partie  en  ne  donnant  toute¬ 
fois  pas  moins  de  24  heures  de  préavis,  expirant  à 
n'importe  quel  moment  de  la  grève  à  partir  d-  s  premiè¬ 
res  4?  heures  perdues,  les  -Affréteurs  payent  toutes 
les  stnries  redevables  à  cette  date ,  à  moins  que  les 
Armateurs  ne  décident  d'accomplir  la  charte-partie  et 
ne  perçoivent  plus  d*  stnri.es  pour  les  grèves* 

3i  une  partie  de  In  cargaison  a  été  chargée  avant  l'an 
nulation  prévue  dans  les  règles  1  à  2,  les  Armateurs 
ont  la  faculté  de  la  remettre  au  port  de  destination 
dans  les  conditions  prévues  par  la  charte-partie, 

avec  le  droit  de  compléter  au  port  de  chargement  avec  u 
une 

cargaison  ayant  la  même  d  stination  ou  prévue  pour 
n'importe  qu  1  autre  port  au  bien  d'acheter  la  dite 
cargaison  au  prix  officiel  F.O.d.  en  cours  7  jours 
avant  le  commencement  d  e  la  grève,  mais  à  un  prix 
non  inférieur  au  prix  d"  revient  des  chargeurs. 

Si  une  grève  existe  au  nort  de  déchargement  au  moment 
ou  après  l’arrivée  du  navire  et  si  elle  n'eot  pas 
terminée  dans  les  6  jours,  les  Armateurs  peuvent  à 

»  */  •  • 


L 


l' expiration  de  ces  ô  jours  ou  n' importe  quand  après  1 

‘■fc  s 

prendre  possession  de  la  cargaison  pas  cependant  pour 
sa  livraison  au  même  port,  ,  au  prix  du  marché  pour 
un  charbon  de  qualité  égale  au  port  de  débarquement 
moins  le  fret  et  les  staries  si  elles  n'ont  pas  été 
tarées,  .ues  frais  de  débarquement  et  autres  mis  à 
part.  Le  règlsm©  d;  aura  lieu  comptant  dans  la  monnaie 
du  pays  au  taux  de  change  usuel  ■  àlgr^  l'avis  des 
Armateurs  ,  les  Consignataires  ont  l'option  de  gardes 
le  navLx©  en  demies— staries  pour  une  période  a 'ex¬ 
cédant  pas  10  jours  supplémentaires,  ils  le  garderont 
ensuite  en  pie  mes  staries* 

Les  Consignataires  peuvent  donner  un  avis  de  48  Heures 
à  n* importe  quel  momeat  terminant  l'arrangement  par 
lequel  los  Armateurs  peuvent  •  ouater  la  cargaison 
comme  dit  plus  haut  au  prix  courant  du  marché  au 
moment  où  le  navire  vient  en  dernières  star les,  moins 
les  déductions  données  d>u  si  l'Armateur  le  désire  le 
navire  peut  restai  jusqu'à  ce  que  la  grève  soit  ter¬ 
minée  sa  ls  avoir  à  payer  de  nouvelles  staries  dûes 
à  la  grève. 

Les  averti  s  sécant  s  et  déclarations  devront  être  faits 
par  télégramme  ou  par  lettre  en  tenant  compte  qu'ils 
serai  i  remis  aux  heures  ouvrables  -entre  9  a  m  et  5 
p  ra  de  lundi  L  venir  edi  y  compris  et  de  9  a  m  à  midi 
le  samedi,  mais  une  d  é  cia  ration  télégraphique  devra 
être  expédiée  dans  les  24  heures  suivant  la  réception 
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d’un  tel  avis  jour  etre  vu laole.  Les  samedis  a.orès— midi 
dimanche  et  fêtas  légales  seront  exclues  de  4a  heures 
prévues  dans  la  réglé  2  M  de  tou  <3  délais  de  24  heures 
accordés  pour  des  notices  ou  déclarations, 
définitions  etc....  Pour  l'application  de  ces  Règles 
seulement  "Grève"  signifie  n'importe  quel  renvoi  d'ou¬ 
vriers  ,  rixe  ,  t roupie  civil,  contrainte  militaire, 
ou  toute  autre  cause  Indépendant©  de  la  voloatéo.das 
Affréteurs  ou  des  Réceptionnaires  qui  retardent  ou 
empechent  le  navire  de  gagner  l'eüspla cernent  prévu 

,  ■  *ï 

pour  le  chargement  ou  pour  le  déchargement  ou  qui  en¬ 
travai  t  le  travail,  la  remisa  d  la  cargaison ,  le  char¬ 
gement  ou  1 ' appar eillnge. 

-Aie  grève  ne  concernant  que  l'équipage  ©t  ou 
les  Arx  imeur  s  et  ou  les  Dockers  ©tu  îlo^iâs  ou  devant 
otre  employés  par  les  Armateurs  ne  permettront  pas  à 
ce ux—  ci  de  bénéfid  er  de  ces  règles  "Grève  générale^ 
signifie  un©  grève  telle  qu'elle  a  été  déi  inie  plus 
haut  mais  intéressant  le  port  ou  district,  n'étnnt  pas 
limitée  à  là  ou  les  mines  pour  lesquelles  le  bateau 
est  prévu  ni  aux  opérations  de  chargeme  ri,  1  concernant 
"Le  dernier  port  de  déchargeant"  indique  n'im 
por  te  quel  port  ou  endroit  d'où  le  navire  doit  ppa— 
reiller  pour  rejoindre  le  port  de  chargement  qu'il 
décharge  ea  précédente  cargaison  1  ou  non. 

Si  un~  contestation  s'élève  au  sujet  des  ota¬ 
ries  redevables  au  moment  d  '  rue  -ma  rlatlon ,  il  suffira 
que  les  Affréteurs  ou  Destinataires 
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paient  la  somme  .  ur  laquelle  Us  sont  a*  accord  et  qu*ik 
déposent  le  reste  de  le  sotome  réclamée  à  la  banque,  au 
nom  des  deux  parties,  en  attendant  qu'une  décision  fi 
nale  soit  pr l se  sur  ce  chapitre. 

Dana  une  charte  partie  concernant  plusieurs  < 
voyages,  l'annulation  ne  s'applique  qu'à  un  seul. 

Les  heures  suppliante*  Ire  a  se  seront  pas  pay&es 
davantage  étant  donné  que  certaines  ont  été  perdues 
par  suite  d  s  graves* 


date  :  39/9/96  I 

mise  en  vigueur  t 

à  Glasgow  :  p.i'iov.96  ! 

Londres  î20.Nov.ÿ6  ! 

modifiée  en  7  et  19: 4  i 
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prévue  pour  tout  trafic  sauf  cabotage  entre  Elbe  et 
Brest  inclus  et  tous  ports  au  Nord  de  l'-îlbe  ou  de  la 
Baltique 


Il  est  ce  Joui  mutuellement  convenu  entre 

pour  les  Armateurs  du  navire  (à  vapeur  ( 

)  )  dénommé 

(à  mot  air  ( 


de  t  cnn  eaux  de  Jauge  brute  et  d'une  porté  ■  en  lourd 

d'envlrcn  tonnes  soutes  exclues  ou  d'envi,  on 

Monsieur  commandant  maintenant  et 

susce  ;tlble  de  pouvoir  charger  d'une  oprt  et  d'autre 

nart  Affréteurs, 

1°)  Que  le  dit  navire  étant  étanche,  solide  et  en 
parfait  état  de  navigabilité,  pour  entreprendre  le  voyage  , 
devra  après  avoir  déclnrgé  sa  cargaison,  s'il  en  a  une  avec 
hâte,  appareiller  pour  et  là,  toujours  à  flot  , 

charger  dans  les  conditions  usuelles,  à  l'emplacement  désigné 
par  les  Affréteurs  ,  une  cargaison  entière  de 

charbon,  ne  dépassant  pas  tonnes,  ni  inférieure  à 

tonnes  et  n* excédant  pas  ce  que  le  navire  peut  raisonnablement 
arrimer  et  transporter  en  eus  de  son  attirail,  apparaux  et 
orovisions,  et  étant  ainsi  chargé  devra  se  rendre  le  plus  ra¬ 
pidement  possible  à  et  là  mettre  sa  cargaison  à  disposi¬ 

tion  le  long  du  quai,  d'une  mahonne  ou  duiland  ou  accone,  selon 
les  ordres  reçus,  ou  tout  au  moins  aussi  près  qu'il  pourra 
en  approcher,  toujours  à  flot  et  en  sécurité,  mais  dans  le  cas 
oà  il  serait  exigé  qu'il  arrime  ,  les  frais  devront  être  cou- 


TOTtB  PaI  1PS  «'•«‘natal,,.  „  tauurt  compta  du 
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Le  fret  sera  payé  au  tarif  de  par  tonne 

de  20  cwts  ou  1,015  déchargées,  ou  sur  la  quantité  chargée 
moins  2  au  ctioix  du  destinataire,  cette  décision  devra 
être  notifiée  avant  l'ouverture  des  panneaux.  Si  le 

réceptionnaire  préfère  peser  la  cargaison  au  port  d'arrivée, 
le  jesage  sera  fait,  à  ses  frais  par  un  peseur  juté.  Les 
Armateurs  peuvent  fournir  un  peseur  Juré  pour  vérifier  cette 
opération  aux  frais  du  navire. 

Dans  le  fret  est  compris  1' arrimage  • 

Si  à  la  suite  de  ce  pesage  un  déficit  est  constaté 
il  affecter^  uniquement  le  fret,  aucune  ronds®  ne  p -ni t -être 
faite  pour  un  déficit  constaté  dans  la  cargaison,  malgré  les 
frais  do  douane,  les  Armateurs  étant  seulement  tenus  respon¬ 
sables  de  décharger  la  cargaison  reçue  par  eux  à  bord  ,  mais 
les  Armateurs  fourniront  si  on  le  laur  demanda,  une  déclara¬ 
tion  officielle  du  Capitaine  et  autres  Officiers  que  la 
cargaison  entière  reçue  à  bord  a  été  déchargée* 

Le  fret  comprend*  les  frais  d'arrimage,  droits  de  port,  droite 
de  pilotage,  droits  consulaires  sur  le  an  vira,  fous  les 
droits  de  quais,  villes,  rivières  et  de  manutention  sur  la 
cargaison  seront  couverts  par  les  Affretaurs. 

3°)  rJh  télégramme  devra  prévenir  les  Affréteurs  au 
moment  où  le,é  navire  quittera  son  dernier  port  si  ses  ballasts 
sont  pleins,  à  défaut  ,  la  durée  du  chargement  sera  augmenté© 
de  24  heures. 


•  •/  •  • 
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3° )  2*  cargaison  sera  chargée  en  heures  ouvrables 

I  ~(de  samedi  2  p  m  à  lundi  6  heures  a  m  excejtion  faite  des  g  ours 
fériés  et  du  tempe  employé  pour  le  charbonnage  à  moins  d’usage 
contraire*  le  temps  du  chargemeat  ne  commen cera  qu'à  part ir  du  rao— 
ment  où  toutes  les  cales  du  bateau  seront;  vidées  de  leur  cargaison 
précédente  et  les  ballasts  vides  et  qu* il  se  trouvera  au  quai  de- 
chargement  à  moins  gu»  1  ne  doive  attendre  qu’un  qua.l  soit  libre) 
(cette  période  d’attente  ne  devant  en  aucun  cas  dépasser  96  heures)* 
Üh  avis  par  écrit  ,  doit  Être  remis  durait  les  heures  de 
bureau  (  9  a  m  5  p  m  ou  2  p  m  le  samedi)  notifiant  au  navire  quand 
il  pourra  commencer  son  chargement  .  Si  le  navire  est  retardé  plus 
longtemps  les  Affréteurs  paieront  l~s  star  les  au  taux  de  4  d  la  ton¬ 
ne  brute  par  24  heures*  ou  au  prorata*  les  parties  présentes  s’exemp¬ 
tent  mutuellement  de  toutes  responsabilités  en  cas  de  temps  perdu 
à  cause  de  rixes*  grèves, a envoi  d’ouvrier  ou  de  discussions  antre 
les  Officiers  et  les  Hommes  donnant  lieu  à  un  arrêt  dans  le  travail 
des  dockers  Arr  nnnrrs  ou  autres  Ouvriers  prenant  part  au  travail  des 
dockers  Arrimeurs  ou  autres  Ouvriers  prenant  part  au  travail  ou  à 
la  remise  de  la  quantité  de  charbon  pour  laquelle  le  bateau  a  été 
pr -  Vu  ou  d'arrêt  du  travail  provoqué  par  des  accidents  de  mines  ou 
de  machines*  encombrements  ou  des  voies  férrées  ou  des  ports  *  ou 
pui  raison  d'inondations,  gel,  brouillards,  tempêtes  ou  tout  autre 
accident  et  incident  Inévitable.  Dans  l’évœtualitô  d'un  arrêt  du 
I  travail  dans  la  ou  les  mines  de  oharbon  intéressant  le  navire  et 
qui  serait  provoqué  par  une  des  ré  isons  sus-nommées  et  qui  se  pro¬ 
longerait  pœr  une  période  ininterrompue  de  6  .Jours  (à  dater  du  moment 
où  1<  navire  aurait  du  être  prêt  a  être  chargé)  cette  charte,  partie 
devient  nulle,  à  condition  toutefois  qu'aucune  partie  de  cette  car- 
Sfiison  n'aie  ét;:  embarquée  au  moment  de*  1* interruption  du  travail* 


•  s 


/  .  Toute  cou  testât!  ou  s'élevant  au  sujet  de  cet  article  devra  être 

»  */  * 

soumise  à  un  Co.lt é  composé  d'un  Armateur  ,  désigné  par  les  Affréteurs 
si  ils  ne  .parviennent  pas  à  un  accord,  la  décision  finale  sera  prise 
par  un  arbitre  de  leur  choix. 

4°)  Ii* entrée  ou, la  sortie  en  Douane  du  uavire  seront  effectuées 
tpar  les  Armateurs  ou  leurs  Agents  au  port  de  chargement  ou  de  déchar¬ 
gement  • 

5°) Le  Ciiaxbon  destiné  aux  soutes  devra  être  séparé  de  la  car¬ 
gaison  ,  selon  les  désirs  des  Affréteurs  et  aux  frais  du  navire  et 
U  quantité  mise  en  soute  sera  portée  sur  les  connai  ssem  'n  t  s  •  Si  une 
partie  de  la  cargaison  doit  être  chargée  dans  des  cales  attenant  aux 
soutes,  1  s  portes  cummunicantes  devront  êtré  cadenassées  du  coté  des 
cales. 

ô°)  Les  connais eraeat a  seront  préparés  en  accord  avec  les  usages 
des  autorités  des  mines  de  charbon,  des  chemins  de  fer,  Dooîcs  ou  Usines 
ils  seront  signés  par  le  Ca  »i laine,  l'Agent  ou  les  Armateurs,  si  on 
ne  connaît  p  s  la  quantité  embarquée,  ni  la  qualité  ,  ni  le  fret,  ni 
Iss  conditions,  les  canna lssem  nts  devront  êtï'e  signés  aux  bureaux  des 
Armateurs  ou  Affréteurs  dans  les  à  A  heures  qui  suivront  le  chargement 
du  navire.  Les  Affréteurs  auront  la  fa  ai  lté  de  sous -louer  à  n'importe 
quel  taux  de  fret  sans  porter  préjudlo©  à  la  présente  charte  partie 
#t  les  connais sement s  devront  être  signés  à  n'importe  quel  taux  de  fret 
Bans  porter  préjudice  à  la  présente  Charte.  Si  le  fret  est  moins  élevé 
la  différence  sera  payée  comptant  avant  la  signature  des  counal ssemeat s 
6i  il  est  plus  élevé  la  différence  sera  portée  sur  les  connai ssemant a  * 
sera  payée  par  uu  traite  du  Capitaine,  payable  après  l'arrivée 
son  Agtot  au  choix  de  l 'affréteur. 

/û)  L'acte  de  Dieu,  les  ennemis  du  Eoi  ,  l^s  contraintes  imoosées 
des  souv«rains  ou  peuples,  ainsi  que  les  interventions  /../•• 
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des  gouajei’nements  ou  de  leurs  préposés  ©t  le  b  ïérils  de  la  mer 
seront  mutuellement  exceptés. 

Lea  Armateurs  bénéficier ont  aussi  pour  tout  ce  qui  oon cerne  le 
contrat,  des  mêmes  privilèges,  droite  et  immunités  contenus  dans  la 
section  2  et  5  de  l'Acte  dea  ‘Iran  ports  de  marchan  isea  par  mer,  1924 
ainsi  que  dans  l’article  IV  de  la  liste  annexe.  Le  navire  sera  libre 
da  naviguer  3ans  pilotes,  de  s’arrêter  dans  a’importe  quel  port  pour 
charbons er  ou  poux*  toutes  autres  opérations  de  faire  des  voyages  d’ es¬ 
sais,  compenser  ses  compas,  en  prévenant  a©  ses  intentions,  toutes  ces 
mesures  étant  comprises  dans  le  contrat  de  voyage.  Les  Affréteurs  ne 
seront  pas  tenus  responsables  des  négligences,  défections  ou  erreurs 
de  jugement  d©3  Ârriraeurs  employés  à  décharger  la  cargaison, 

8°)  La  cargaison  devra  être  prie  le  long  du  quai  (dans  le 
navire)  par  les  consignataires,  au  port  de  destination  (1©  navire 
ôtant  dégagé  de  tous  frais  et  risques)  au  taux  moyen  de  tonnes 

par  jour,  proportionnellement  eu  nombre  d’heures  de  travail  comprises 
daaa  la  journée,  en  tenant  compte  du  temps,  les  dimanches  et  jours 
fériés  seront  exceptés,  à  condition  toutefois  que  le  navlfe  puisse 
décharger  à  cette  vitesse)  si  le  délai  prévu  est  dépassé,  les  desti¬ 
nataires  devront  payer  des  star  les  au  taux  de  6  d  par  tonne  nette 
enregistrée,  par  jour  ou  au  prorata.  Le  navire  ne  pouvant  rester  an 
niarias  à  ce  tarif  que  pour  une  période  de  dix  jours.  Cette  période 
6er‘?  calculé©  à  partir  du  moment  où  le  navire  sera  prêt  à  décharger 
notice  devra  en  être  donnée,  pendant  les  heures  de  domine,  que  le 
naviie  soit  amarré  ou  non.  Bn  cas  de  grèves,  renvois  d’ouvrier,  trou- 
J>1.98  civils  ou  autres  causes  ou  accidents  indépendants  de  la  volonté 

i  * 

[ PB  00)1  signa  ta  ires  et  qui  empêchent  ou  enrayent  lea  opérations  de 
chargement  ,on  ne  tiendra  pas  compte  du  tenus  perdu,  à  moine  que 
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le  navire  ne  soit  déjà  en  star  les  (les  destinataires  devront 
effectuer  le  déchargement  de  la  cargaison,  le  navire  payant  par 
tonne  de  AO  Cwts  ,  ou  1,015  Kg  s  et  ne  fournissant  que  la  vapeur 
les  trntils,  les  treuillistes  et  aides). 

9°)  le  fret  sera  payé  comptant  à  la  remise  de  la  cargaison 
au  taux  de  change  officiel  en  quantités  suffisantes  pour  couvrir 
les  frais  ordinaires  du  navire,  et  le  reliquat  sera  couvert,  à 
moins  qu'il  n’en  n'ait  été  décidé  autrement  entre  les  Armateurs  et 
Affréteur©,  par  une  lettre  de  change  à  j  mois,  sur  la  flanque  de 
loudroü  ou  en  argent  liquide  au  choix  du  Capitaine, .les  destinatai¬ 
res  de  la  cargaison  devront  verser  un  acompte  sur  le  fret,  si  le 
Capitaine  l'exige. 

10°)  !>■  navire-  sera  dégagé  de  toute  responsabilité  en  ce 
qui  concerne  ifis  complications  d'adresses  au  port  de  destination 
uffiis  d  ‘Vra  payer  la  commission  habituelle  de  3  Jf»  sur  la  quantité 
de  la  cargaison  au  moment  de  la  signature  des  connaissements* 

11°)  les  Avaries  si  il  y  en  a,  seront  réglées  d'après  les 
règles  d'ïorte  et  Anvers.  Si  le  navire  s'arrête  dans  un  port  pour 
voie  d'eau  ou  avaries  le  Ca  illaine  ou  les  Armateurs  en  préviendront 
immédiate  me  u  b  les  Affréteurs. 

11°)  Le  chargement  ne  doit  >as  commencer  avant  6  a  m  le 
et  ai  le  navire  n'est  pas  en  place  comme  il  a  été  convenu,  avant 
6  a  ni  le  ou  s'il  y  a  un  malentendu  au  sujet  des  dimensions 

de  1  '  état  ou  de  l' emp  la  cernent  du  n  vire,  les  affréteurs  pourront 
annuler  cette  charte-partie,  cette  décision  devra  être  notifiée  au 
moment  ôu  le  navire  sera  déclaré  prêt  à  charger. 
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15°)  Les  Affréteurs  sont  dégagés  de  toute  responsabilité 
à  partir  du  moment  où  la  cargaison  est  mise  à  bofd  et  les  avances 
de  fret,  accessoires  de  fret,  avaries  ou  chargement  ou  une  caution 
en  banque  auront  été  payées*  Les  Armateurs  ayant  un  gage  sur  la 
cargaison  pour  le  paiement  des  frets,  des  avaries  et  staries  au 
port  de  débarquement. 

l4°)La  pénalité  pour  non-exéoiticn  de  la  présente  charte 
partie  les  dédo  maganent  s  pour  les  avaries  a©  doivent  pas  dépasser 
la  valeur  estimée  du  fret. 

15°)  La  commission  de  5  est  due  a 
lorsque  le  navire  sera  chargé. 


Nom  de  code*  Welcon  t 
Agréeraient  t  1915  I 


Modifié  »  1924 


CHAHÏ1S  P.ABXIK  (  coasting  coal) 

-ï-l-ï-i-ï- 


1  Pour  le  trafic  de  cabotage  1915  à  utiliser  du  Canal 


! 


de  Bristol  aux  ports  entre  l’Elbe  et  Brest  et  pour 
le  trafic  entre  ports  anglais. 

-i-i-i-î-i- 


Il  est  ce  ;Jour  mutuellement  convenu  entre 
Armateurs  du  vapeur  de  tonneaux  de  ^auge 

brute  et  l  ’  un  e  portée  en  lourd  d* environ  soutes  exclues | 

se  trouv  nt  présenterait  à  et  devant  être  prêt  à  prendre 

charge  à  ou  vers  1©  et  Affréteurs 

de 


port  de 
chargement 


cargaison 


l)  Que  le  dit  navire  étant  étanche  ,  solide  et  en 
parfait  état  de  navigabilité  pour  entreprendre  le 
voyage  f  devra  appareiller  avec  hâte  et  se  rendra 
à  comme  11  a  été  convenu  avant  qu'il  ne 

quitte  le  port  de  déchargement  ou  avant  qu'il  n’ar¬ 
rive  en  rade,  et  que  là  il  devra  charger  du  quai 
ou  des  quais  n'offrant  habituellement  aucun  ris¬ 
que  dans  les  conditions  usuelles  une  cargaison 
complète  de  charbon,  ne  dépassant  pas 

10  tonnes  ni  inférieure  à  tonnas 

provenant  de  la  où  des  raines  désignées  par  les 
Affréteurs,  la  cargaison  toutefois  ne  doit  pas 
déliasser  ce  que  le  navire  peut  raisonnablement  ar¬ 
rimer  et  transporter  au  dessus  de  ses  cali ornes  , 

*  •/  •  • 
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i''rais 


Durée  du 
gement 


provisions  et  axmeœnt  ,  et  étant  ainsi  chargé  se 
rendra  le  plus  rapidement  possible  à 
2)  Les  Affréteurs  paieront  tous  les  droits  de 
qoale  ©t  autres  droits  et  taxes  sur  la  cargaison 
au  port  de  chargement  ,  ainsi  que  les  frais  de 
séparation  nivellage,  d*  arrimages  supplément  air  es 
(s'il  y  en  a  )  si  la  cargaison  est  composée  de 
différents  lots.  Les  réceptionnaires  paieront 
tou.;  les  droits  et  taxes  sur  la  cargaison  au 
port  de  destination.  Les  irma teur s  prendront  à 
leur  charge  les  droits  de  port,  pilotage,  remor¬ 
quage  et  autres  frais  concernant  le  navire, 
char-  3)  Le  navire  sera  chargé  en  heures  ouvra¬ 

bles  ,  exception  faite  des  Dimanches,  fêtes  lo¬ 
cales  légales,  fêtes  légales  pour  les  mineur s, 
grève  des  mineurs  ou  ouvriers,  gel,  brouillards 
inondations,  terni  et  es  et  tout  autre  accident 
era  ê chant  la  remise  ou  le  chargeaient  de  la 
cargaison  en  question  ,  à  moins  qu'ils  puissent 
être  utilisés.  Le  temps  prévu  pour  le  chargement 
sera  calculé  à  partir  du  moment  où  1©  navire  se— 

/ 

ra  prêt  sous  tous  les  rapports,  à  charger  la  car¬ 
gaison  entière  dans  les  docks,  comme  il  a  été 
convenu,  qu'il  soit  à  quai  ou  non.  Notice  par 
écrit  sera  donnée  quand  le  navire  sera  prêt  à 
charger  par  le  Capitaine  ou  les  Agents  des  Arraa- 

•  */  •  • 


teurs 
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Sta  ries  au 
chargeraabnt 


aux  Affréteurs  ou  a  leurs  Agents  pendant  les  heures 

t 

ouvrables  soit  de9amà5pmoudeÿaraà 
1  p  m  le  Samedi .  A  moins  que  ces  heures  soient  uti¬ 
lisées  le  temps  du  ch  r  géra  eut  ne  pourra  commencer 
à  courir  entre  5  p  m  et  9  a  raf  ni  après  1  p  m  le 

'i 

Samedi*  A  moins  qu'il  30it  employé  le  temps  ne 
comptera  paa  du  Samedi  5  heures  p  m  au  Lundi  7  a  m 
de  même  pour  les  fêtes  légales  il  ne  comptera  pas 
depuis  la  veille  à  5  p  m  jusqu'au  lendemain  de  la 
fête  à  7  heures  a  ra, 

4)  Si  le  navire  n'est  pas  chargé  dans  le  délai  pré¬ 
vu,  il  ne  pourra  resté  en  star  les  plus  de  10  jours 
au  taux  de  par  heure  ouvrable,  et  si  oe 

délai  le  taux  sera  augmenté  de  50  ÿ>.  ïout  temps 
perdu  par  suite  de  grèves,  renvois  d'ouvriers  ou 
de  cessation  de  travail  des  Doc  cors  ou  Ouvriers, 
troubles  civils,  gel,  brouillards,  inondations, 
tempêtes  ou  accident; s  qui  era  sèchent  ou  retardant 
le  travail,  transport  par  train,  ou  le  en  rgement 
de  la  cargaison  en  question  ,  ne  arra  pas  comstô 
comme  temps  à  moins  que  le  n  vire  soit  déjà  en 
«taries.  Les  staries  ne  pourront  s'accumuler  à  au^ 
cun  moment  où  le  navire  ne  se  trouvera  pas  à  la 
disposition  des  Affréteurs  pour  effectuer  le  cher— 


-/ 


•  • 


gemant 
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Pour  les  5)  le  navire  sera  chargé  et  déchargé  eu  heures 

ports  français 

pt  poudres  ouvrables  .  L'excédent  do  temps  pria  pour  le  char— 
lorsque  cette 

clause  est  uti-gement  ou  au  contraire  les  heures  gagnées  sur  cet— 
Usée,  les  > 

bleues  des  te  opération  seront  portées  sur  les  connalssem^ts 
et  16  ne  doi¬ 
vent  pas  être  toutes  les  autres  conditions  et  xcaptlone  inclues 
réglés 

dans  les  clauses  p,4  ce  16  serait  appliquées  respec¬ 
tivement,  la  prime  de  apldltié  sers  ou  taux 
par  heure  ouvrable,  si  le  navire  reste  plus  de  10 
jours  en  star  les  ce  taux  sera  mjoré  de  50  $  • 

6)  Le  temps  employé  à  l'arrimage  et  au  char b on na¬ 
gé  ne  comptera  pas* 

7)  Dans  le  cas  où  une  grève  ,  renvoi  d'ouvriers, 
oy.  arrêt  :.u  travail  des  min  suis  ou  des  ouvriers 
(ne  concernant  pas  les  ouvriers  employés  par  les 
Armateurs)  empêcherait  le  chargement  de  la  cargai¬ 
son  ,  les  Affréteurs  ou  Armateurs  auront  le  faculté 
à  condition  qu'aucune  partie  d  •  la  cargaison  ne  æ 
trouve  à  bord  46  heures  après  que  le  travail  ait 
été  arrêté  à  une  date  ultérieure  comprise  dans 
l'interrut pion  du  travail  de  notifier  que  la  présen 
te  charte  partie  est  annulée,  la  résiliation  pren¬ 
dra  effet  24  heures  après  la  réception  d'une  notice 

écrite,  sous  réserve  que  l'arrêt  continue  à  ce 
moment  là*  Si  les  Armateurs  sont  responsables  de 
l'annulation,  les  Affréteurs  ont  la  faculté  de  dé¬ 
clarer  dans  les  24  heures  suivant  la  réception  de 

•  •/  •  • 


toutes 


Grèves  au 
port  de  char¬ 
gement  le 
navire  n'ayant 

rs  commencé 
■fl 


charger 
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la  notice  leur  intention  le  gardeér  1©  navire,  le 
temps  comptera  à  partir  de  l'expiration  du  dàlai 
prévu  ci-dessus,  sans  tenir  compte  de  l'arrêt  du 
travail  »  dan  3  ce  cas  la  résiliation  ne  prendra  pas 
effet .  Si  les  affréteurs  prennent  la  décision  men¬ 
tionnée  ci "dessus,  48  heures  parés  cette  déclara¬ 
tion  ou  à  une  date  ultérieure  comprise  dans  l'in¬ 
terruption  du  travail,  ils  auront  encore  la  faculté 
d'annuler  définitivement  la  présente  charte- -partie 
en  donnant  un  préavis  de  24  heures  aux  Arma  tour  a 
mai  a  dans  ce  cas  ils  paieront  le»  star  les  redeva¬ 
bles  pour  la  période  s'étendant  de  la  première 
déclaration  jusqu'à  1’ expiration  des  24  heures  sui¬ 
vant  la  réception  de  la  notice  de  résiliatioa  ou 
jusqu'à  une  date  antérieure,  si  les  Armateurs  re¬ 
prennent  le  navire»  Le  droit  de  résilier  s'appli¬ 
quera  d'après  cette  clause  que  le  navire  soit  déjà 
en  star tes  ou  non  *  *3n  cas  de  résiliation ,  les  ata— 
ries  d  vr  on  t  £tre  payées  en  cas  de  contestât  ion  la 
somme  discutée  devra  ©tre  mise  en  banque  avant 

grève  au  l' expiration  de  la  notice  de  résiliation,  autre— 

jort  de  char¬ 
gement  1  no-  ment  le  navire  restera  en  star  les  jusqu'au  pale¬ 
stre  étant  ‘  x 

partiellement  ment  ou  dépôt  en  banque  de  la  so.aae  redevable  a 

chargé 

cette  date. 

Si  une  partie  de  la  cargaison  a  é»é  chargée,  les 
Armateur  s  peuvent  donner  48  heures  après  la  cesse- 

J. 


*  * 


tien 


•221* 


•  •/  <  • 

du  travail  ou  à  n’importe  quelle  date  ultérieure 
comprise  dans  l’interruption  su  préavis  de  24  heures 
aux  A f£ï  jfceurs  les  prévenant  que  le  navire  conti¬ 
nuera  aa  route  avec  la  part  de  cargaison  se  trou¬ 
vant  à  bord  et  de  leur  intention  de  la  remettre  au 
port  de  destination  dans  les  conditions  prévues  par 
la  présente  cfanrte-partie(  le  fret  au  prorata  si 
la  charte  partie  a  été  faite  pour  une  somme  globale) 
ou  bien  qu’lia  achèteront  la  cargaison  en  question 
au  prix  jp.O.B.  du  marché  du  Jour  sur  lequel  la  no¬ 
tice  aur&  été  donnée,  à  moins  (dans  les  deux  cas) 
que  les  Affréteurs  déclarent  qu'ils  compter ont  le 
tesns  à  partir  de  la  récqtion  de  la  notice  ,  mal¬ 
gré  1* arrêt  du  travail.  Si  le  navire  se  trouve  en 
staries  ,  qu’une  partie  de  la  cargaison  a  déjà  été 
chargée  au  moment  de  la  cessation  du  travail  et  que 
les  Armateurs  ne  déclarent  pas  leur  intention  do 
poursuivre  le  voyage  ou  d'acheter  la  cargaison  ou 
partie  de  cargaison  se  trouvait  à  bord  comme  il  a 
été  dit  ci-dessus,  les  Affréteurs  devront  nlors  être 
soulagés  de  la  moitié  des  staries  encourues  pour 
toute  la  durée  de  1’ arrêt.  Dans  les  d  ux  ces  mention¬ 
nés  ci -dessus,  les  Affréteurs  auront  en  plus  de  la 
faculté  d’ exiger ^que  le  navire  continue  son  voyage 
en  payant  1©  faux  fret  et  les  staries  (s’il  y  en  a) 
au  moment  de  la  signature  des  connaissements,  . . 
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ai  les  Armateurs  décidât  de  ne  pos  faire  partir 
le  navire  avec  la  >art  de  cargaison  se  trouvant 
dôjt*  à  bord,  il  est  oonveu  en  plus  que  si  la  car¬ 
gaison  à  bord  ne  dépasse  pas  plus  des  >0$  de  la 
totalité  du  chargement  prévu,  les  Affréteurs  au¬ 
ront  la  faculté  de  la  décharger  en  payant  toutes 
les  dépenses  St  les  star iss  pour  la  période  entre 
la  déclaration  et  la  fin  des  opérât  i.  ns  de  dé  char* 
gment  -  en  plus  des  starles  encourues  antérieure¬ 
ment  et  des  frais  d'arrimage  et  de  chargement  air 
la  dite  cargaison,  les  notices  et  déclarations 
serait  fait -s  par  télégramme  et  seront  valables 
à  partir  de  leur  réception  pendant  les  heures 
ouvrables  •  Les  fêtes  légales  et  les  heures  entre 
1  heure  p  m  le  Samedi  jusqu’au  lundi  y  a  ru  ne 
sont  pas  comprises  dan»  les  24  heures  de  notice, 

A 

Grève  au  port  8)  Si  une  grève,  renvoi  d'ouvriers  ou  autre  ind. - 
de  déchargement 

lorsque  le  ne  vif  dent  survient  au  port  de  destination  ,  qui  era- 
re  est  prêt  à 

décharger  pêcherait  la  livraison  de  la  cargaison,  les  Arma¬ 

teurs  ont  la  faculté  de  suspendre  1  voyage  dans 
le  cas  où  la  grève  etc...  continuerait  au  mo¬ 
ment  où  le  navire  se  trouve  prêt,  à  proximité  di 
port  de  chargement  '(en  d  hors  toutefois  de  la 
zone  soumise  aux  droits  de  port  et  d  faire  un 

* 

ou  des  voyages  de  cabotage  intermédiaires  en 
attendant  que  le  travail  reprenne.  Si  les  Arma¬ 
teurs  décident  de  suspendre  le  voyage  ils  devront 
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it/t,  en  avertir  les  Affrète  .r s  par  écrit  au  moins 

i>  jours  avant  In  date  à  laquelle  le  navire 
doit  se  trouver  prêt  au  port  de  chargera ant  à 
entreprendra  1©  voyage  prévu  par  la  présente 
charge-partie»  Dans  les  $b  heures  suivant  la 
réception  de  cette  notice  les  Affréteurs  de¬ 
vront  déclarer  ai  ils  désirent  annuler  la  pré¬ 
sente  charte  partie  ou  s  i  au  contraire  le  na¬ 
vire  dit  être  amené  au  port  de  chargement 
pour  l’exécuter*  le  te®  *s  de  Samedi  1  p  m 
à  lundi  Q  a  m  ne  sera  pas  compris  dans  cette 
période  de  36  heures* 

Arbitra.;©  9)  Toute  ooau  estât  ion  s’élevant  au  sujet  des 

condioions  s’appliquant  dan;;  la  présent©  char¬ 
te-partie  au  port  de  chargement  (clauses  b 
comprise)  sera  référée  à  un  Comité j  composé 
d'un  Armateur  désigné  par  i * Associât ion  des 
Armateurs  de  Cardiff  et  d’un  ’Sxplol ta nt  de 
mines,  désigné  par  l 'Association  des  J'xploi tente 
de  mines  de  cha  t  bon  de  Monmouthshire  et  de 
South  unies  et  si  ils  ne  peuvent  se  mettre 
d’accord»  la  décision  finale  sera  prise  par 
un  arbitre  désigné  par  ®ux. 

10)  le  te  ps  nécessaire  au  chargement  ’(à 
a  oins  que  le  travail  ne  commence  avant) 

•  */  •  • 


Date  de  char¬ 
gement 
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sera  calculé  à  partir  de  9  a  m  à  la  date  du 

les  Affréteurs  aurorK  la  faculté  d'annuler  la 
ur^-seute  charte  >nrt  le  si  un  rapport  volontairement  | 
faux  a  été  fait  nu  sujet  du  navire  ou  de  son  ara- 

placement  ,  ou  si  jour  une  raison  quelconque  il 
ne  se  trouve  pas  prêt  à  la  date  du  à 

9  a  m  ou  à  une  date  antérieure.  Un  télégramme  se¬ 
ra  envoyé  aux  Armateurs  ou  à  leurs  Agents  quand  le. 

navire  quittera  s  en  dernier  port,  ou  avant  pour 

indiquer  la  date  prévue  pour  son  départ,  ce  télé¬ 
gramme  devra  être  communiqué  des  sa  réception  aux 

affréteurs  ou  à  leurs  Agents  ,  à  défaut  la  durée 

du  chargement  sera  augmentée  de  24  heures ,  mais 

aucun p  trime  de  rajiiditié  ne  sera  réclamée  pour  i 

cette  période.  SI  le  navire  rejoint,  un  jort  du 

canal  de  Bristol  poux  effectuer  son  déchargement 

il  enverra  un  pré -a  vis  de  24  heures  donnant  la 

date  à  laquelle  il  espère  être  libre  de  toute  car¬ 

Connaisse¬ 

ments 

gaison  interne. 

Il)  Les  connaissements  seron-  dressés  d'après  le 

modèle  porté  sur  la  charte-partie  du^Chamber  of 

qui 

ahipping  Coasting  Coal"  de  Vj lé  et  le  poids  y  est  s 

inscrit  sera  celui  adopté  par  les  mines  ,  chemin 

de  fer,  doclcs  ou  usines.  Ces  connaissements  seront 

signés  par  le  Capitaine  ,  les  Agmts  ou  Armateurs 

du  navire,  au  Bureau  des  Affréteurs  ou  de  leurs 

Agents  ,  dans  les  24  heures  suivant  le  charge  eut 

•  a  « 

-  .  >  '  .  *  ■  JS 
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du  navire.  Il  >eut  être  e^igé  du  Capitaine  qu'il 
signe  des  cornai  s  semants  séparés  pour  le  charbon 


contenu  dans  les  différentes  cales  ou  pour  des  lots 
nettement  départagés  par  les  Affréteurs,  les  Armn- 
teurs  ne  sont  pas  responsables  des  livralsaiia  sé¬ 
parées,  ni  des  dédommagements  pu  cas  de  déficit 
dans  la  quantité  de  charbon  livrée  à  condition  que 
toute  ln  cargaison  prise  à  bord  ait  été  remise,  si 
on  le  désire  le  Capitaine  ou  un  des  Officiers  en 
fera  la  déclaration  sous-serment,  les  rraateurs 
étant  seulement  tenus  comme  il  vient  d'être  dit 


de  livrer  le  cargaison  qu'ils  ont  reçue  à  bord, 
liéaffrétement  12)  Les  Affréteurs  ont  le  droit  de  réaf fréter  ou 

l  i 

de  sous-louer  à  n'  importe  quel  taux  de  fret  sa  is 

✓ 


Frais  à  char¬ 
ge  des  Affré¬ 
teurs 


porter  préjudice  à  la  présente  charte-partie.  Si 
ce  fret  est  inférieur,  la  différence  sera  payée 
comptant  au  moment  de  la  signature  des  connaisse¬ 
ments,  si  11  est  supérieur  la  différence  sera  rem¬ 
boursée  aux  Affrétera  par  les  Arraateurs.au  moment 
du  paiement  du  fret* 

15)  les  charges  des  Affréteurs  etc....  devront  être 
payées  au  moment  de  la  signature  des  connaissements 
autrement  elles  pe  vent  être  déduites  au  port  de 
destination  plus  une  commission  de  2  l/a  i»  pour 
couvrir  l'intérêt  et  l'assurance. 
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Fret 


Je  chargement 


I 

J 


long  de  n'importe  quel  navire,  dépôt  flottant  ou 

t 

chaland  ,  quai  ou  de  n'importe  quel  empla cernent 
utilisé  habituellement  pour  les  déchargements  , 
suivent  les  ordres  qu'il  a  revu  à  condition  qu'il 
y  soit  en  sécurité  (toujours  à  flot,  à  moins  qu'il 
n'en  n'ait  été  convenu  autrement)  le  fret  étant 

.$  ■  .  'JQ 

payé  au  tarif  de  (ou  à  un  tarif  supérieur) 

livre  sterling  par  tonne  de  20  owts  prise 
à  bord,  mai 3  3i  les  destinataires  ont  l'Intention 


I 


de  payer  le  fret  seulement  sur  la  quantité  remise 


ils  sont  tenus  de  déclarer  par  écrit  leur  décision 
de  faire  peser  la  cargaison  avant  1* ouverture  des 
panneaux.  Dans  les  ports  du  Continent  la  tonne  sera 
calculée  à  1.015  Kgs. 

15)  Si  cela  est  jugé  utile  1/3  du  fret  sera  inyô 
au  moment  de  la  signature  des  connaissements  moins 
une  commission  de  2  $  pour  couvrir  l'intérêt  et 
l'assurance,  le  reliquat  sera  versé  comptant  au 

moment  du  déchargement  et  de  la  livraison  correcte 

/ 

de  le  cargaison  au  port  de  destination  et  au  tant 
de  change  officiel,  si  c'est  dans  un  port  du  Con¬ 
tinent,  tois  les  réceptionnaires  paieront  le  fret 
par  avance,  pendant  la  livraison  si  le  Cf*  >ltalne 
ou  les  Armateurs  le  jugent  opportun  • 

16)  La  cargaison  sera  déchargée  en  hhnnes 

P 

ouvrables  à  raison  de  tonnes, 

par  heure  ouvrable  à  condition  que  le  navire  pui¬ 
sse  livrer 


•  * 


ncombr  em?nt 
du  port  de 
déchargement 
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à  cette  vitesse  (les  dimanches  et  fêtes  légales 
seront  exceptés).  Le  temps  du  déchargement  comp¬ 
tera  à  partir  de  l'arrivée  du  aavlro  dès  que  le 
Capitaine  ou  ses  ganta  auront  averti  par  écrit 
les  récent  Ion  îalr es  ou  leurs  gents,  que  la  dé¬ 
clarât  ion  en  douane  sera  faite  ou  que  le  permis 
de  décharger  aura  été  obtenu  et  que  le  navire 
sera  prêt  à  décharger  qu'il  soit  à  quai  ou  non, 
sans  tenir  compte  des  lois  et  des  usages  contrai¬ 
res  ayant  cours  dana  le  port  mais  la  planche  ne 
devra  pas  commencer  entre  6  heui  es  p  m  et  6  heu¬ 
res  ara. 

^ais  si  le  navire  ne  peut  entrer  dans  le  port t 
rade  ou  docks  ou  qu'il  ne  peut  atteindre  l'em¬ 
placement  prévu  pour  le  déchargement  par  suite 
d'encombrement  do  navigation  ou  de  trafic  ter¬ 
restre  (ne  provenant  pas  de  grèves»  renvois  i 

d'ouvriers»  troubles  civils,  gel,  inondations, 
teœoStes  ou  accidents  existant  déjà)  le  navire 
sera  co  ;  sidéré  prêt  à  décharger  et  la  planche 
commencera  à  partir  de  la  première  marée  après 
non  arrivée  ou  port(  ou  aussi  près  qu'il  lui  se¬ 
ra  permis  d'en  approcher  )  toutefois  le  temps 
employé  pour  le  déplacement  du  navire  du  point 
d'arrivée  à  1* copie cernent  du  déchargement  ne  comp 
tera  pas  mais  si  la  marée  en  question  à  lieu  en¬ 
tre  6  p  ni  et  b  a  m  le  ternis  ne  comptera  qu'à 

•  •/  •  • 


il 


« •/  *  * 

Ui  chargeaient 
devant  pério¬ 
des  exception 
ae31  ea 


üuu-ies  au 
décharflemsntt 


Fôltls 


q,u'à  partir  de  o  a  m  . 
ti.  une  part  te  la  la  car  gai  a  en  est.  déchargée  ptw- 
dr-nt  un©  dU  r.  période»  d'exception  méat  données  ci- 
âfuieui  ,  1er;  heure»  affectivement  employées  à 
décharger  aèrent  omptées  et  les  réceptionnaires 
cuuvr iront  tous  les  fraifc  suppléai fütalres  (a1 il 
■j  en  a  )  contractée,  à  moins  (ju'Il  n'en  n'ftit  été 
nutuellom^ot  convenu  autrement. 

ai  le  naviro  n’est  jbs  déchargé  dans  le  délai  pré¬ 
vu.  11  a  a  pourra  pns  deaeur  or  plu»  de  10  jours  en 
aesrisâ  nu  taux  de  par  heure  ouvrable  et  al 

il  est  rot  eau  oxttc  longtemps  la  br.vx  sors  majoré 
d.(f  50  fj  par  îsauTO  ouvrable,  'foute  perte  de  tenus 
pr  ovmant  de  ïpr&vc*,  renvoi  a 1  oavx  iei  s  ,,  troubles 
civile ,  flol ,  iaoudi'  lOQR,  tempêtas  ou  toui.  autre 
accMen  indéputtdaat  do  le  volonté  des  réception¬ 
naires  ,  çul  empêcherait  ou  retarderait,  la  déchar¬ 
gement  ,  no  comptera  pas  à  moins  que  le  navire  ne 
e©  trouve  déjà  en  otaries. 

J 

XJ)  'Il  les  ré sept  i onaa  ir es  décident  de  faire  po¬ 
ser  le  cargaison  au  port  d©  destination,  le  peoage 
aéra  effectué  par  un  pseour  juré,  les  consignatai¬ 
re?  couvrant  ton  les  frais,  ma  la  les  Armateurs 
ou  leurs  i\"ants  peuvo  d  fournir  un  peaeur  Juré 
pour  c©»tr&Ler  cette  opération  aux  fraie  du  navire 
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j 

*  •/  •  • 

.vrrlwutjo 


ILioftpSlotia 


la)  lifta  réoeptiottuair*»  jff  eitunront  le  dé  afcar- 
^îüpiit.  1‘»  1î\  car&uxson  »  le  a.  Tire  payant 
pnj  frrààma  le  fî3  ©ata  ou  de  1,015  :tg8  -  Laa 
rdceptiQaai.ilraafe  r^uara Iront  Isa  trtïulllistee» 
graciera,  août  a  l->  îwalu-d'ocuTrs  aScaayiro  oinfei 
qu«  Isa  apparaila,  la  bord  £ oiurciisanat  évs-ntuel- 
l'-ia-inb  l»?s  u  radie  «t  la  v.tp  *at  ué-ceesairer  à 
leur  aattû-?îivra  • 

19)  La  w.yX.r&  a  ara  dégogé  Loua  frai»  dfpypj- 
didua  • 

•  \ 

ao)  L’aôtes  ds»  üla»  des  ennemie  du  Bol ,  lr<  oçntrati 

t?  de  Priuüea,  douvscpu^ur»  eu  Peuples,  y  courir! b 
l'Lnt  txVîUtioa  d’ Autorité  b  G  ouve-r  u  eitcU  bal  ee  on 
du  louru  préposé  a  ot  las  périls  de  a  mars  seront 

UC  llOfStîllt  CiOCCUÛ^é  s  • 

Laa  ■ixiaatuuro  pour  tout  ç©  qui  concerné  ce  con¬ 
trat,  iKlué'Jf loiarout  ds£»  «>  lvilfegeo  droits 

at  tuaiuuL  'aü  qri  yant  compris  Vüib  les  section  b 
2  ti  S  &  *  l’iu-a  de  a  transports  et-#  marchandises 
par  raor  ,  19."  4  11  si  que  dans  l’article  XT  la 

11  ata  ait:  ex», 

-ûo  navir“  aat  Hure  de  n  dguer  aann  pilote,  le 
s’arrêter  la  la  a1  Laporte  quel  port  pour  dharboa- 
ler  ou  poux  aou  ;ç  autre  opération,  ou  de  faire  d« 
voyageu  d’eaaais  an  a  Tort lésant  de  soi  latnrvon- 

Lica  ou  de  oompecaer  se©  ooinpaa  csr.c  nréjidtc» 

* 

à  la  présente  char t e- on r h  1  « , 
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Avaries 


Fin  de  la 
respon sabi- 
llté 


Pénalités 


Commissions 


21)  "a  cas  d’avaries,  les  règlements  serait,  effec¬ 

tué  os  coufOi  mémeat  aux  règles  A* Yorlc  et  A*  avers 
1924  •  Si  le  a- vire  s’arrête  dons  un  port  pour 

cause  de  voies  d’eau  ou  d’avaries,  le  Capitaine  ou 
les  Armateurs  devront  en  Inforni  r  les  Affréteurs 
inraédia  ^  ornent . 

22)  le  responsabilité  des  Affréteurs  cessera  dès 
que  1'  cargaison  se  trouvera  à  bord  que  l’acompte 
sur  le  fret  et  les  star les  au  chargement  (si  il  y 
eu  a)  auront  été  payée,  ou  si  11  y  a  un/*  contesta¬ 
tion  ,  que  la  somme  di  cufcée  auré  été  déposée  an 
bon que,  les  Armateurs  ayant  en  gage  la  car  ni son 
pour  le  fret,  «taries  nu  déchargement  et  pour  les 
avaries, 

23)  Le  pénalité  pour  le  non-exécution  de  la  présen¬ 
te  charte  partie  ou  pour  des  dommages  réels  ne  pour 
ra  dépasser  la  valeur  estimée  du  fret, 

24)  les  Armateurs  du  navire  devront  une  commission 

de  pour  cent  à  après  le  chargement 

de  la  cargaison  (que  le  n  vire  soit  perdu  ou  non) 

« 

les  Armateurs  ou  leurs  Agents  prendront  à  leur  char¬ 
ge  l’entrée  et  1  sortie  en  Douane  du  navire  pu 
départ  et  à  l’arrivée. 
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C  -ai'^  ?AB2ÎS  ?0>?  •  LK  1;  •  ?IC  O'J  C?i .tÜiîO.I  ‘AJ*L  -SÎAÎID  15» 

—  —  S  —  ï  —  I— J— i  — 


Il  aet  oo  Jour  mut uellameu t  convenu  entre 
te'  tfflttB  du  va  ear  à  Ir'lic  classé  do 

taunee ux  4  Jauge  ter  ut  a  et  d’un  a  portée  eu  lourd  d* environ 
tonnes,  soute  a  exclue  o,  ft  et  u\L  Lisent  u  et  prêt  a  prendre 

charge  vers  le  et  Affréteur;}, 

1)  Qu®  le  dit  navire  dtrnt  .tanche*  oollde,  on  parfait  6 tnt 
4e  navigabilité  pour  anfcrenren  ire  le  voyage*  devra  avec  h£te  eppa- 
r ciller  «ts»e  reaire  u  et  là  charger  (si  c*  eet  pour 

charger  â*  la  houille  à  mdea*  au  quai  du  M  Srlicettfabrifc  Stadea** 
o  être  cou /le té  ;?i  c*.  ot  nécessaire  dans  1-  nouvelle  rade  eoctérleu-  * 
rc  ,  un.»-  le  a  cuid.lt  icus  usuelles  r  d’un  etitpla  cernent  offrant  aucun 
danger  lé  signé  par  les  gmt  a  de*.  :  affréteur  a  ,  une  oaigRison  com¬ 
plète  de  q  i  ne  sera  ni  supérieure  h  tonnes 

ai  laférieure  à  tca  xos  et  ne  dépassant  pae  ce  que  le  navire 

peut  ra  isoauablersont  arriver  et  transporter  en  eus  de  ses  caiioraes 
apparaux,  provisions  et  meubles*  et,  était  ainsi  chargé  il  se  ren¬ 
dra  le  j1  us  rtp  idri  eut  pces  .ble  à  et  la  il  livrera  sa 

cargaison  •  le  navire  étant  le  long  le  a,iai?orte  quel  quai,  navire 
ou  chaland  ,  dépffc  flottant  ou  p -aime  ou  u’iport 5  quel ut  ru  «.aplo-» 
cernent  habituel!  ^aeat  aiaolqyé  nour  lés  dé  eh-  rgenien  t  s ,  qui  lui  aura 
indiqué  et  où  il  pourr  remettre  i?»  cargaison  ae  ie  de  »ger,  ion— 
jours  à  flot,  aflfsls  si  «a  l’oblige  à  ch  ager  de  place,  les  frais  de 
cètte  opération  seront  couverts  par  les  destinataire*  et  l’on  tien- 
drr;  co  p te  du  temps*  le  fret  été  c.  p  yo  ou  tarif  le  >ar  tonne 

do  dü  c«(ts  ou  1,0X5  ;Cgs  livrée  ou  d'près  la  quantité  port  a  sur 
coaar  iasement  s  mois  <>  •*/•• 


crfci  étant  au  choix  1  d  rû ceptioSBaU  es  devra  être  déela- 
r-  ,-ar  écuic  avnnt  l'outwture  de»  p*  ausaux  •  Si  les  race  p— 

Uiüii  i<iii  eo  décident  de  faire  p**er  la  cargaison  r.u  port  de 
s  destina xi ou,  le  j<’  per  a  eff  *ctu:'  à  leu*  frais  r..x  ua  ’C- 
stur  ja.  *  1  ;  aveat  fournir  un  ©aeur  üuré  pour 

effectuer  un  contrôle  nu*  frais  tu  navire.  3i  an  déficit  est 
coqs  ta  té  à  lit  s  Ai  te  le  cette  opération  »  il  «fxectern  le  fret 
soileueat  duquel  aucune  rails©  ne  pourra  être  faite  pour  un 
déficit  constaté  Ions  1«  cargaison,  sans  t«  ir  c capte  des 
droit 3  de  douane  encourues  ru  port  de  destination ï  raeia  d  | 

le  leur  daaandc  le»  Armateur*  f  oxnliont  une  attestât  ion  al&i6é 

* 

par  le  Ca  .1  naine  et  les  Officier©  dé  «lara  ni,  que  toute  In  r«r- 
é&'ïifâun  4  bord  a  ât.  livrés,  le  fret  coianr^n  d  tous  1  a  frais 
d'arrimage,  droits  de  port*  frets  do  pilotage,  droits  <c nailai^ 

^  c 

res*  frda  de  remorquage  et  toutss  autres  charges  concernant 
le  o^viu©. 

g)  j^es  Affréteurs  paieront  tou»  1  «  droits  de  quai 
et  autre©  droits  et  taxe©  affectent  La  car  gui  s»  i  au  nort  de 
cuargeueat  ainsi  que  les  frais  de  séparation  en  différents 
lots,  niveliage*  arrima  ©  spécial  (a* il  y  a  J  ,  ne  >r ave— 
awau  0, u  4u  oiode  d©  ton  «traction  du  navire.  Les  r'-cept donna i- 
je©  püieroat  .oaa  1 -a  droits  et  taxes  ej  'le.  cargaison  nu 
porw  de  destinât ion. 

P)  Capital  i©  ou  le©  Armateur*  avertiront  per  écrit 
les  Affréteurs  4üUra  ouvrables  pleins  avait  le  date 

à  1  quelle  le  n  vire  a©  trouver©  prêt  au  quai  du  chargement 
désigné  i»r  Ixî  irésette  charte  partie  ,  déclareat  a  iasi  la 

*  */  *  * 
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<püt:n  h.ê  exacte  ^u'il  garantit  pouvoir  otetrgsr*  Ifif 
télég rama»  «ara  nvo/O  à  %vwad  1»  navire  quitte 

aor»  dernier  port  ou  «  dtifnûi  24  heures  eu#pl4»«ut»ixss 

v 

soldat.  acurêUss  jolu-  le  cnargo  •*nt* 

1*»  te  >u  né  cessa  ifs  au  chargement»  (  4  woinn  Q,ue  les 

ooérsti&uo  puissant  $txe  eoramaaaoes  avait)  ne  comptera  >as 

avant  9  .  .  *  le  diioe  au  et  les  Affrstmrs  a  a  oût  la 

faculté  de  rua  liar  la  ua  sente  cüarte  w  tl<»  al  un  rapport 

v  Icw la  tramant  faux  a  «tû  fait  au  sujet  lu  ar-viro  ou  d  son 

v 

dji.  laô&sent  oü  si  pour  a  *  importe  ipi  *lle  raison  il  n 1  est  pas 
>j?*t  nu  quai  lu  chargera  ait  4  la  d&.  e  du  ou  à  une 

diite  ijaif-drlotug  à  v  Maures  - .  •  .i9  cette  option  devant  être 

do  dards  m  iaomwut  ou  le  navire  fera  connaître  fcU’ll  set 
aret  tx  charger* 


(1.000  tonaea  pou;  !-•»*  vapeurs  tgant  uï» 
capacité  de  moins  de  pÛüOX 
éjrsat  Uae  capacité 
supérieure  à  3*000  j  unnes 


4}  Isa  ea.ïiiSLflcu  s«e 

al  a  au  ( 

dt.i  bon 

(1.000 

moins  43  ) 

) 

heures  ( 

U~  40 

ouvrables 

) 

devront  ( 

( 

ât  r  e  a  c—  ) 

Cotee 

)  300 

cordées  ( 

( 

kOîir  °Ÿ~} 
fectuer  {. 

le  char-) 

Houille 

)  600 

g®  t'!U  ( 

( 

à  Rotterdam  et  'union 

* 

par  «.4  usures  ouvi  ul.  sf  consécutives  (exception 
faite  du  fcm  ut aisé  pool  1  charbonnage  oui  e  l'attente 
de  l'arrivée  cl  a  charbon  destina  aux  icutea,  d-ei  dlaunche» 
et  fêtes  légales  .d*  intérêt  local  #  d<*a  lundis  de  ’Sques  et 
do  '"*«  tecÔte  et  de  d<tix  Jours  pour  fu'l,  le  tompo  ne  couple-  < 
ra  a  a  uoa  lus  du  ntr.  ei.1  ou.  veill^  le  fêce  à  wrtir  de  midi  * 
Juntju'si  "lundi  ou  lend  jtin  do  f^te  à  7  a  ni,  h  moins  ^ue  ce 
tempo  puisse  être  ea  -loyé  eu  cnergmae  »$)•  *•/*• 


. ./..Le  CPKi'tft  corn  tora  à  îartir  lu  nouent  où  le  navire  aura 
notifié  îrtr  écrit  ^u*  L1  est  v.de  >■•  toute  c  r^laci  lut erne  ou 
d<*  lest  druao  ©es  ceile»e  et  ^u*  il  oafc  pr* t  h  c.targer,  la  notice 
mu  ment  ion  née  li'vr.»  être  remise  pendant  les  l&eurea  de  bar  eau 
de*  9  heures  e  m  à  5  p  ia  ou  jusqu'à  raidi  le  sariodi* 

5°)  Leu  star  le»  seront  :x^üpb  a  raieo  a  de  jj/Io/o  par  heure 
>e  rient  la  car-rgflmmt* .  Toute  >*rte  de  ce^s  provenant  de  rixes 
grp^ y pt  #  rmvOdfi  d'ouvrier©  ou  per  suite  de  di  ‘Cueelcxi  entre 
li*a  Offclers  et*  les  nommes  xr^vcxjuieau  un  arrêts  <JU-  *s  le  travail 
den  Dockers,  Arrlo  urs  ou  tout»  entre  me in-d* oeuvre  employée 
au  travail  ou  à  lr  livrais  n  de  la  cargaison  pour  laquelle 
le  navire  e  été  prévu,  ou  ^  ralt-on  d'accident  dan  a  les  raines 
d’accid  vt  de  nr*  chines  ,4'  obstruât  ion  sur  V*  voie  farroe  ou  dans 
les  dceM|  ou  r»nr  r  laon  d* iacadetions,  4e  gel#  de  brouillards, 
testes  ou  d’imerru  a  ion  de  1<  n  vigatloa  su*  les  fteuve© 
ou  but  1  s  (ïiûmtx  ou  par  toute  couse  indépendante  d^  la  volonté- 
des  Affréteur s,  no  sera  ;>  a  comprise  dons  le  t«a  >»  réservé  eu 
char  sèment  »  à  moins  <|ie  le  a;  vire  ne  soit  iéjà  en  et  ta  les  • 
a* Im  -carte  «iuel  moment  oïl  le  tr:Vire  sei^xet .tjî4:-.ées  a&.ia#  *,■•« 
Affréteurs  pendant  le  chargement,  lus  stetl.-v  ne  y&uarcat 
s’accroître. 

Si  3,i*  navire  charge  une  partie  de  la  cargaison  pe.îdaat 
lf>o  idrtoies  d* exception,  le  tes  >a  réellement  sera 

compté  • 

t)  Dans  l’éventualité  d'un  arrêr  eu  d’arrêts  provenant 
d’une  des  causes  citées  cl— dessus  (a#  c-  a  u  eratii-  -as  l  e  jgrùves 
d'ouvriers  au  service  des  arfttïfcattrs)  et  ac-fechaut  le  chargement 
de  le  cargaison  ,  les  Armateurs  ou  Ait  -  «taure  pourront  (à  con¬ 
dition  toutefois  qu'aucune  parti  '  de  le  cargaison  a4k  3e  trouve 
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.,/  à  bord)  6  jours  après  le  début  de  l'empêone  .ent  ou  à  n(importe 
quell*  date  ultérieure  comprise  dans  l'arrêt  du  travail  déclarer 
que  la  présente  charte  partie  est  annulée,  la  résiliation  prendra 
effet  40  heures  a  arès  la  réception  de  la  notice* 

Si  les  Armateurs  sont  resjonsables  de  cette  décision,  les  Af¬ 
fréteurs  auront  la  faculté  de  déclarer  le  navire  et  ils  compteront  : 
le  temps  a  partir  de  l'expiration  de  ce  délai  malgré  l'arrêt  du  tra- 

e  1 

va  il  dans  ce  cas  il  n’ya  aura  pas  résiliation. 

7)  La  cargaison  sera  arrimée  par  des  hommes  désignés  par  les 
Agents  des  Affréteurs. 

aux  ports  Tîmden  ou  de  la  Weser  à  B.id  — £0  pour  le  charbon 

54  pour  coke 

81  pour  fouille 


les  va  jeux  s  tewendeck  payant  en  supplément  pour  chaque  tewen- 


leck  : 


Mi 


;à  Rotterdam 
si  il  est  (  self  trimmer) 

"  ‘  er  sy  tr  immer  ^ 


R.M  -10  pour  le  charbon  R.M  15 
pour  le  coke  d'a  >rès  la  ca  jcibé. 
des  cales. 

pour  le  charbon  pour  le  coke 

fi  o,i5  ,  o*ao  y 

0,22  1/2  0,27  1/2 

0,30  0,35 


! 


si  il  est  (tewendeck 

Les  vapeurs  ayant  3  ponts  ou  plus  paieront  en  supplément 
0  fl  10  (en  plus  du  tarif  appliqué  aux  vapeurs  ayant  des  entreponts 
partir  du  deuxieme  pont). 

Le  tarif  jour  la  houille  est  invariablement  fixé  à  0  fl  60 
toutes  les  charges  'tant  comptées  par  tonne  de  1000  Kgs* 

Le  navire  fournira  éventuelle  e  t  la  vapeur  ,  lestreuils 
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,  les  fcreuilU  tes  ©t  leur  es  «L.lee  et  le  nécessaire  aur  deumde. 

Pt  pour  courir  la  re»  jonsabilité  de  1  ’  employeur  ,  Il  sera  >©r*u 
Xi  iï  en  a  os  pour  leafrals  d'arrimage. 

ti)  Le  charbon  de  soute  sera  fourni  par  las  "Arais"  des 

. 

Affréteurs  au  >rix  curant  ou  diaprés  lea  conditions  du  c outrât  e 

si  1  a  sr  auteur  a  en  ont  ooitr  notés  un  avec  les  dits  "Amis"  • 

Ce  charbon  de  soute  devra  £t*e  convmablem  it  séparé  de  ia 
cargaison,  à  la  stattefaetion  des  Affréteurs  et  aux  frais  du  navire 
Iji  quantité  sera  portée  sur  lea  connaissement  a.  üi  une  parti©  d© 
la  cargaison  est  transportée  dan  une  cale  {wesaunieemt  avec  l°s 
soutes,  lea  portes  communiantes  seront  cadenassées  du  coté  de  la  - 
cale. 

y)  Les  connaissements  seront  dressés  d’après  le  modèle  ha¬ 
bituel  en  '■  ccord  avec  1©  poids  déclaré  par  les  péniches  ou  les 
chemins  de  fer  ©t  seront  signés  par  le  Capitaine,  l’Agent  ou  les 
Armateurs,  quantité  inconnue,  le  fret  ©t  les  conditions  tels  quHJa 
ont  été  compris  par  la  rû sente  ch; rte  partie*  Les  oonnHissenieuts 
seront  sIg ués  de  .a  1©  bureau  des  Agen  s  des  Affret  urs,  dans  les 
24  heures  suivent  la  fia  du  ch  rgeœ  nt  du  navire* 

10)  L’acte  de  Dieu,  d'enn  mi»  »  la  contraint©  des  ‘rinces 
ou  Gouverneurs,  les  périls  des  raers  s.nt  exceptés.  Ainsi  que  le 
feu,  la  baraterie  di  Capltei  ne  et  d©  1*  équipage,  les  -irateo, 
collisions,  échcui'ments  et  «ccidui  ta  de  navigation  vices  cachés 
ou  accidents  &  1  coque  aux  m*  chiu  s,  ai x  chaudières  toujours 
©xoertés,  m&ne  s* ^ls  sont  dûs  h  la  négligence  à  le  faut©  ou  h 

* 

une  erreur  de  J  .gementie  la  part  du  Pilote,  du  Capitaine,  des 
Membres  de  1*  ”  qui  page  ou  de  toute  autre  personne  e.i.jlqyé©  par 
l'Armateur,  ou  d  nt  il  est  responsable  ne  sôsultsat  pas  toutefois 
©a  aucun  cas,  d'un  manque  de  dillgea  oe  d©  1*  Armateur  du  navire 


1 


ou  X  Géranà  à  bord.  les  ff  éteura  sont  rea/ ensables 

d'aucune  n  glignn ce,  faut**  ou  erreur  de  jugement  de  1  prt  des 

*rr  TBeurs  employés  pour  le  ch argument  et  le  déchargement  de  la 
cor  gai  o  co.  le  vapeur  a  la  liberté  de  faire  escale  dm©  a*  Importe 
q  i*l  port,  à  aon  grè,  de  m viguor  sans  pilotes,  de  remorquer 
ou  de  venir  en  aide  à  des  navLy»  r-a  détresse  et  de  dévier  de 

Sf»  route  «a  but  d* un  sauvetage  d  vie  humain  *  ou  de  bleus. 

Il)  la  cargaison  sera  p*  Ise  1«  navire  étant  h  quai  su  - 
port  de  destination  par  les  destinataires,  le  n,  vire  étant  dé¬ 
gagé  de  tou;  risques  ou  dé  e.©es*  la  livraison  s'effectuera  com¬ 
me  suit I 

charbon  .  à  raison  de  tonnes 

coke  à  raison  de  tonnée 

houille  à  fai son  de  tonnes  par  joui ,  le  t«aps  le  per¬ 

mettent  (les  d  œa  .ch  s  et  fêtes  légales  exceptées)  et  à  condi¬ 
tion  que  1  s  moyen»  du  navire  soient  suffi  sut  s  pour  livrer  à 
cr-tte  vitesse,  si  le  navire  est  retenu  plue  longtemps,  les  des¬ 
tinataires  paieront  les  star  les  au  taux  de  p  r  tonne  nette 

enregistrée  et  par  jour  de  travail  ‘(ou  au  >oreta).  le  temps 
commencera  quand  1  *  navire  est  prêt  a  décharger  et  qu'il  en  a 
fait  la  déclaration  qu’il  soit  à  qiai  ou  non.  h  cas  de  grèves 
r  pivots  d'ouvriers,  troubles  civil©  ou  de  toute  autre  cause  ou 
accident  Indépendant  de  1  volonté  des  destinataires,  qui  «apê- 
cii  ralt  ou  retarderait  le  décharge  nt  de  la  cargaison,  le  temps 
perdu  ne  doit  pas  C- mater  ù  moins  que  le  n  vire  a  a  It  déjt.  en 
star  les*  les  destinataires  effectueront  le  déchargement  da  la 
cargaison,  le  vapeur  payant  pour  1**  char  -  on 

pour  le  coke  poux  la  houille,  par  tonne  de  ••/•* 


0  ests  OU  1GI;>  *  d’n/uès  la  quantité  portée  sur  les 

cormn  le  asm  ata  at  a  founi»siut  que  la  va  'eur*  les  treuils»  les 

treuillistes  et  l 'Urs  aides. 

13  )  Le  fret  sera  payé  nu  tQrtf  de  si  l’eraat#  ix 

le  désire  u,  le  signature  des  cernai  «sèment  s  (que  le  navire  soit 
perdu  ou  non)  et  comptant  une  comtal  selon  de  p  ^  étanc  dédul ;,e  ,.»our 
couvrir  l’assurance  maritime  et  l’intérêt  (1*  Amateur  ou  son  Agmt 
prévenant  "par  écrit  le»  Affréteurs  avant  ftu*  le  n.-vire  ne  coaeaeuoc 
à  charger  si  ira  acompte  sur  le  fret  est  nécessaire)  et  le  restant 
sera  réglé  en  monnaie  courette  et  e  »  quant  itôs  suffisantes  à  la 
Livraison  correcte  de  la  cargaison*  pour  couvrir  les  frais  ordi¬ 
naires  du  Vapeur  et  le  reliquat  (  à  moins  qu*il  n'en  n'ait  w;té 
conVRiu  a  ut  z  0s  e  ut  entre  les  "rmàteurs  et  les  -ffreteurs)  sera 
utij  ,j  par  un  lettre  de  ch  âge  II  trois  mois  suï  Londres*  ou 
comptant  moins  x  1/4  i>  au  choix  lu  récep t i annal re.  Les  réception¬ 
naires  seront  t  tu  us  de  payes?  le  f  et  en  acompte  pendant  la  Livrai—  j 
san  si  1-  Capitaine  ra  fait  1  demanda*  Le  compte  des  Affréteurs  au 
jort  de  départ  sëra  rc-lé  dés  sa  ré  ce  5  ion  autrement  les  Affréteurs 
P  uv  -nt  le  dé  Lui*  e  su  moment  di  règlement  dû  fret  au  port  de  des¬ 
tination  plus  une  oouuRiesi an  de  jp  pour  couvrir  toutes  les  charges 
y  compris  l'a  s  au  rance  et  l'Intérêt. 

1>)  Le  vnpeu  sera  consigné  a  oc  AgWta  des  Affréteurs  dm  s 
les  conditions  h  b H celles  nu  port  de  charge  mt  et  eu  port  de 
destination»  et  il  paiera  1»  «simulas ion  habituelle  de  2?C  sur  le 
fret  aux  .affréteurs  à  la  signature  dps  aonnaisaenfflit  s. 

14)  Le  courtage  de  pour  ent  est  du  ,  1  Cargai¬ 

son  étant  chargée»  à 

•  •/*  * 
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15)  r*i  os g  d'nvr,  ieB,  elles  auront  réglées  ei  accord  avec 
las  r  glas  d'Yor  V^hvers  1934.  SI  la  navire  fait  escale  dans  un 
ou  des  porta»  pour  onuse  de  votas  d'eau  ou  d'autres  avaries,  le 
Capitaine  ou  les  Armateurs  eu  ar évi «ndr ont  les  Affréteurs  sans 
délai» 

16)  La  res >onsabllUé  des  ffréteurs  sera  dégagée,  dès 
que  la  cargaison  aura  été  embarquée,  et  que  X*  a  a  CD  mut»  sur  le 
fret  le  faux  fret  et  les  star  tes  nttrport  de  déport  auront  été 
réglée»  l'Armateur  ayant  «  gage  la  onrgalsOO  pour  le  fret»  les 
stnrt  'a  et  les  /  varies* 

17)  La  pénalité  poux  la  non  exécution  de  la  ré  sente 
charte  s  rtie  ,  les  dommages  reconnus  a®  dé  passer  c  p®s  la  va¬ 
leur  estimée  du  fret* 

18)  Dana  les  ^orts  algériens  les  droits  iiéage  seront 

à  la  charge  de»  Armateur  s* 

19)  Le  Capitaine  télégraphiera  au  cou:' 1 1er  en  quittant 
le  port  le  char^ema&t  • 

30)  SI  le  navire  possède  un  peste  émetteur  il  enverra 
un  message  à  r3Q  passant 
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CHASTB  PART  IE  CHARBONNIERE  DR  LA  BAlffilQ'JB 
ET  DE  LA  MER  BLANCHE  DE  LA  COTE  EST  D  *  ANGLETERRE  ET  DES 
PORTS  D 1  ECOSSE  à  DESTINATION  DE  TOJS  PORTS  DE 
BALTIQUE,  SCANDINAVIE  A  iSER  BLANCHE 


1  IL  est  ce  Jour  «et  uell  entent  convenu  entra 

du  de  toaueaux 


Nom  da  Codes 
Balt  ccsi 

agréée  à  Stockholm! !  Armateurs 
5  séot.  1908 

modifiée  sept. 1909  l  dé  Jauga  Brute  et  d’une  portée  an  lourd  d1  aviron 
mise  en  application  1 

soutes  exclues,  se  trouvant  m  inifceaant  h 


pour  le  trafic  an-  ! 
tre  exportateurs 
anglais  et  importa-! 
tours  Scandinaves  ! 
en  mal  1931 
modifiée  -a  1924-35! 


et  prêt  à  prendre  charge  vers  le 
et  Affréteurs. 


1)  Que  le  dit  navire,  étant  solide  et  en  parfait 
état  le  navigabilité  pour  entreprendre  le  voyagé  devra  appa¬ 
reiller  aveo  hâte  et  se  rendre  à  at  là  charger  dans 

les  oond  tions  usuelles  ,  une  cargaison  complète  de 
charbon  ,  ne  dépassant  pas  tonnes,  ni  inférieure 

à  t  cnn  es  et  étant  ainsi  chargé  .se  rentra  le  plus 

rapidement  possible  à  et  là  mettre  sa  cargaison  à 

disposition  le  long  du  quai,  dépôt  flottant  ou  chaland  Indiqué 
par  les  destinataires  Ae  la  cargaison  ou  tout  au  moins  aussi 
prêt  qu’il  pourra  en  approcher  en  sécurité  ,  toujours  à  flot. 

l)  A)  Le  fret  sera  payé  au  tarif  de  par 

tonne  de  20  cwts,  d’après  la  quantité  chargé  à  condition  que 
le  navire  arrive  à  destination  sms  que  les  panneaux  n'aiaat 
été  ouverts,  avec  la  faculté  pour  les  consignât  air  es  (décision 
qui  doit  être  notifiée  par  écrit  avant  l’ouverture  des  paaneai 
de  payer  à ’ après  la  quantité  déchargée*  dans  ce  cas  la  cargai¬ 
son^  devra  être  pesée  à  bord  ou  le  long  du  navire  par  un  peseur| 
Juré  ,  tous  Iss  fiais  de  ce  pesage  seront  couverts  par  les 
destinataires  ,  néanmoins  l'Armateur  ou  son  Agent  a  le  droit 

.  */ ■  * 
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•  */••  le  fournir  un  poseur  J  xx  >our  effectuer  un  contrôle  aux 
frais  du  an  vire 

Ce  -aragra  >he  3)  ün  ««capte  »eut-Ôfcre  v  roô  au  port  de  lé  «rt  jourlL 
pat  fa  cuit  a-  1 1 

tlfet  n'est  couvrir  les  fraie  ordinaires  du  navire,  si  le 

mis  que  *ur  ac¬ 
cord  d  a  2  Capitaine  le  Juge  utile,  l'acompte  tout  foi»  ne  de- 

part  les 

vra  >  s  dé  maser  le  tiers  la  fret,  il  »-v  a  va  icé  iar 
les  Affréteurs  au  taux  de  1  $  (pour  couvrir  la  oon- 
mission  et  1*  intérêt)  .‘lus  les  frais  d' a  saur  ntl  ce  (cet 
article  est  facultatif  et  devra  être  rayé  à  moins  -r* 
que  les  deux  part  ies  en  convie  ment  mutuelle  neat) . 

C)  i,es  d  est  ia&ta  ires  devront  >ay  er  un  a  compte  sur  le 
fret  e  liant  le  déchargement  si  le  Capitaine  le  demande* 

D)  Le  fret  total  (moins  l*aec®>ie  versé  au  départ  ai 

il  en  existe  un)  devra  être  payé  cocutaut  au  moment  di  déchargement 
et  de  lo  rr-rcise  de  la  cargaison  dans  le  >ort  de  destination  au  taux 
4e  Ciiinge  officiel  le  dernier  jour  du  iécuorgeaent,  et  )ar  une  lettx 
de  cannge  à  vue  sur  la  banque!  e  .ou  tres* 

2)  Le  navire  est  légagé  au  port  le  14 part  ainsi 
qu'au  port  l'arrivée  de  tous  ïroits  d'exjédUicn,  commission 
d'e  .cal;  sa  -nt  .'Our  fret,  frais  de  lestage  sains  exceptés  tous  Xf*s 
droits  d'expldlti  n  ou  de  lestage  sous  imposés  les  r  éceptionnaires  | 
de  la  cargaison  d  vrout  r ©tabour sey  le  anvLjre. 

4)  Léo  Affréteurs  paieront  tous  l^qSroits  et 
Lut  Cts  &iu  la  cargaison  au  port  de  dé  isrt  et  prendront  u  leur  ciiar— 

&*  1**  frais  de  sémratica  en  diffémts  lots,  de  nivellige* 
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Tl  se  que  ( 
district  ( 
la  Tyne  ( 


et  dans  le  dlstri-ct  de  3ft  Fyne  ,  tous  frais  supplémentaires 
d'arrimage  qui  ne  proviennent  pas  du  ge  ire  de  construction  du 
navire*  Les  réceptionnai! es  paieront  tous  les  droits  et  impôts 
sur  la  cargaison  au  port  de  destination*  ainsi  que  tous  les 
frais  supplémentaires  de  déchargement  piüvenant  de  séparatioi» 
en  plusieurs  lots.  Lee  Armateurs  paieront  l’arrimage  (sauf  dans 
les  cas  prévus  ci -de  a  ai  a)  pendant  le  chargement  ,  droits  de  port 
de  pilotage,  remorquage  et  autres  charges  concernant  le  navire, 

5)  A.)  La  cargaison  sera  chargée  en  heures 

consécutives  (exception  sera  faite  à  moins  qu'ils  ne  soient 
utilisés  du  iüa.i.edi  midi  au  Lundi  6  A. U  ,  ainsi  que  des 
jours  de  fête  légale  pour  des  mineurs  et.  dockers  jusqu'à 
6  h  du  matin  le  lendemain,  la  durée  du  chargement  est 
calculée  à  partir  de  6  A.M  (si  c'est  un  jour  non  férié^f 
j  du  jour  suivant  celui  ou  l'agent  des  mines  ou  son  bureau 
aura  reçu  un  avis  par  écrit  déclarant  le 

bateau  est  prêt  à  charger. 

La  date  du  chargement  ne  doit  pas  être  antérieure  le 
à  ô  &m  mais  les  Armateurs  devront  donner  par  écrit  la 
date  du  chargement  à  partir  de  6  a  m  du  jour  nommé)  en  «r voyant 
un  avertissement  de  jour  s  nets  •  Si  le  navire  n  *  est 

pas  prêt  dan.  les  48  heures  suivant  la  date  fixée,  24  heures 
supplémentaires  seront  aÿoordées  pour  la  durée  du  temps  de 
planche.  Si  le  délai  dépasse  48  heures,  6  heures  supplément ai¬ 
res  seront  ajoutées  au3uruis  par  34  heures  de  retard,  toutefois 
le  total  d'heures  supplémentaires  ne  dépassera  pas 
heures. 


«  •/•  « 


ne  vies  ) 
que  los  ( 
porta  de) 
Humler  ( 
et  les  ) 
ports  ( 
écossais) 


£#)  Le  chargement  sera  offset ué  en  heures 

cen yècut ivçs  '(exception  faite  dut  samedi  midi  à  6  a  m 
le  lundi p  des  jours  de  repos  das  charbonnages  ou  des 
doclcs  et  jusqu’à  ban  le  lendemain  de  cas  jours  fé¬ 
riés)  .  Le  temps  court  à  partir  du  moment  où  une  no¬ 
tice  écrite  aura  été  donnée  aux  Armateurs  ou  à  leurs 
Agon$3  au  moment  du  chargeant  indiquant  que  le  navire 
est  prêt  dans  le  doclc  à  recevoir  la  cargaison  entière. 
Cette  notice  peut  être  remise  ou  buxsat  des  Armateurs 
entre  9  a  ni  et  5  P  a  ou  le  Samedi  entre  9  a  m  et  1  p 
ni, le  date  de  cher g ornant  ne  sera  .a  s  avant  9  a  m  le 


mis  les  Armateurs  d  vront  denn  r  par  écrit  la  date  du 


chargement  (à  partir  de  9  a  m  )  Si  le  rut  vire  n’est  pas  prêt 
dais  les  48  heures  à  partir  de  la  date  du  ^largement ,  24  heures 
supplémentaires  lui  seront  accordées  et  s’il  n’eat  pas  «n  core 
prêt  apres  48  heures,  ai  lui  accordera  6  heures  de  sursis  par 
24  heures  de  retard,  toutefois  le  total  n’excédera  pas 


h. liras. 


6$  Mais  si  le  n  vira  est  emiêché  d’eitrer  dans  le 
port,  raie  ou  dock:,  en  ne  peut  s’approcher  de  1* emplacement 
prévu  pour  le  chargement  par  raison  d'un  embouteillage  du  tra¬ 
fic  dans  le  port  ou  sur  le  quai  ,  ne  provenant  d’aucune  des 
causes  M* exception  iaentionuées  dans  l’article  9>  1®  navire 
sera  considéré  connus  ^r*t  à  charger  à  la  première  marée  haute 
suivant  stfin  entrée  dans  le  port,  ou  tout  au  moins  aussi  près 
qu'il  pourra  an  approcher  il  devra  m  $tre  donné  avis  à  ce 
moment  et  les  heures  cor  ont  comptées  comme  il  a  été  convenu 


<*ans  l'article  5  A  ou  5  B, 
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•  »/•  •  Mais  les  heures  perdues  ne  compteront  ue  comme  deraief  ,  et 
le  temps  nécessaire  au  aayire  pour  aller  du  lieu  où  il  a  été  arrêté 
à  1  ' empia can ent  prévu  pour  le  chargement  ne  comptera  pas 

t 

comme  temps  de  planche  et  1©  navire  ne  sera  pas  considéré  en  sta- 
rlea. 

7 )  Un  télégramme  sera  envoyé  ou  commun iqué  mi  Qhargsurs  ou 
aux  Agaats  des  Affréteurs  au  port  de  départ  truand  le  navire  quitte¬ 
ra  son  d  rnior  port)  ou  quand  il  se  dirigera  vers  un  port  local  pour 
déchargea*  un  préavis  de  24  heures  doit  être  donné  précisant  le 
moment  ou  le  ha  t  eau  sera  Hhéré  de  sa  cargaison  ou  |i  défaut  24 
heures  supplémentaires  seront  accordées  pour  le  dhargemmt, 

8)  Les  heures  prises  pour  le  fcarbcnnage  ne  comptèrent  pas 
(à  moins  que  le  charbonnage  et  le  largement  puissent  être  fait 

an  même  tampsê,  ni  celles  prises  pour  l'arrinftge  permettant  d1  ef¬ 
fectuer  le  charbonnage.  Dans  le  cas  où.  le  bateau  arrime  pour 

ch:  rbetwer  et  ne  rejoint  pas  le  quai  de  chargement 
avant  samedi  à  midi  ,  le  chargeant  ne  sera  repris  qin 
le  lundi  suivant  à  6  heures  A  M,  4  moins  qu'il  ne 
soit  pas  interrompu,  St  une  partie  de  la  cargaison 
est  chargée  pendant  les  périodes  d* exception  sus¬ 
nommées  ,  s  suies  les  heures  actuellement  prises  par 
le  chargement  àx  navire  seront  comptées  an  calculant 
le  temps  nécessaire  pour  le  chargement, 

v 

9)  A)  ol  1©  navire  est  retenu  plus  longtemps  qu'il  n'a  été 
Pr^vu  pour  son  chargement,  les  Affréteurs  paieront  les  staries  au 


clause 
8  &9 
pli cal 
à  tous 
les  pc 


menti 

angli 
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*./••  taux  de  par  heure  ouvrable* 

B)  Les  parties  ici  présentée  s'exemptant  mutuellement  de 
toute  responsabilité  (sauf  dans  le  cas  prévu  pour  le  règlement  des 
grèves)  en  cas  de  retard  causé  par  des  rixes,  renvois  d'ouvriers 
ou  dlaoLB  aions  eaitra  les  Officiers  et  les  Hommes  ou  jar  raison 


d'accidafcs  de  mines  ou  de  machines  ,  eororib  remp-fc  s  sur  les  voies 


ferrées  ou  dans  la  rade  (ne  comprenant  pas  l'embouteillage  du 
trafic  du  port  ou  des  quais)  ou  par  raison  de  gel,  inondations 
brouillards  ternîtes  ou  tout  autre  accident  ou  incident  inévitable 
provoquant  soit  un  arrêt  ,  soit  un  raient i s sement  dans  le  travail, 
dans  la  misa  à  la  disposition,  ou  dans  le  chargera  fa  t  d  e  la  cargai¬ 
son  pour  laquelle  le  navire  à  été  affrété  ,  ayant  lieu  à  la  date 
de  la  signature  de  la  présente  charte  partie  ou  à  une  date  ultérieu 
re, 

C)  Dans  le  cas  d*  arrêt  a  provoqués  par  une  dos  causes  sus¬ 
nommées  (exception  faite  des  graves  telles  qu'elles  sont  définies 
dans  le  règlement  des  grèves)  continuant  pour  une  durée  de  4  jours 
oensécutifs  depuis  la  date  où  le  navire  est  prêt  à  charger  la 


cargaison  reçue  des  ininp3,  le  concernant,  la  présente  oh  rte  par¬ 
tie  est  annulée  à  condition  qu'aucune  partie  de  la  cargaison  n'ait 
été  chargé  à  bord  du  navire.  Si  une  partie  de  la  cargaison  a  été 
chargée,  les  Armateurs  ne  pourront  pas  don ner  moins  de  24  heures 
de  préavis  (ne  pouvanfe  expirer  avant  que  les  quatre  jours  sus¬ 
mentionnés  ne  soient  révolus)  et  ils  achèteront  la  dite  cargaison 
au  tarif  officiel  ayant  cours  1-  jour  où  ils  enverront  le  préavis* 
’^ais  si  la  quantité  chargée  dépasse  les  50  $  de  la  portée  en  lourd 
du  navire  sans  tenir  comote  des  soutes  comme  il  a  été  prescrit  plus 


èaut ,  les  Affréteurs  ceuvert:  ohn»  i  ~ 

y  m  ODlig-r  le  navire  a  entreprendre../, 
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19  v°yaSe  payait  le  fret  m  entier  pour  la  cargaison  chargée 

et  la  moitié  du  fret  pour  le  reliquat  en  se  basant  sur  la  dite  por¬ 
tée  en  lourd  du  navire  « 

Q)  Le  navire  devra  aller  vers  ou  quitter  le  " sport  durant 
cou  chargement  aux  risque»  et  au  frais  de  l1  Armateur . 

B)  Si  le  navire  n'est  pas  prêt  h  compléter  son  chargement 
une  fois  qu'il  aura  commencé  ,  seules  les  heures  irises  par  le 
chargement  partiel  seront  comptées  mais  au  moins  la  moitié  dsa 
heures  prévues  pour  le  chargement  devront  ftre  accordées  aux  Af¬ 
fréteurs  pour  compléter  le  chargement.  Cette  elsuse  ne  s’applique 
pas  aux  opérations  de  charbonnage  ou  d’arrimage  en  vue  de  charger 
le  charbon  des  soutes. 

10)  Le  navire  doit  avoir  une  quantité  de  aharbon  suffisante 
poux  ses  besoins  •  Les  Armateurs  ayant  la  faculté  de  l’acheter  si 
ils  le  désirent.  Le  charbon  destiné  aux  soutes  dit  être  nettement 
séparé  de  la  cargaison  à  la  satisfaction  des  Affréteiru  et  la.  quan¬ 
tité  sera  portée  sur  les  connaissement s. 

Aucun  charbon  destiné  aux  soutes  ne  doit  être  mis 
dans  les  cales  de  la  cargaison  sans  la  permission 
Les  partis  {  des  Affréteurs# 
présent  s 
choisiront 


Si  une  partie  du  charbon  destiné  aux  soutes  est 
chargé  dans  les  cales  ,  il  devra  être  nettement 

s 

séparé  de  la  cargaison,  à  la  satisfaction  des  Affré¬ 
teurs  mais  eux  risques  et  aux  frais  de  1* Armateur f  â 
même  toute  dépense  supplémentaire  ou  temps  perdu  dan 
le  déchargement  (si  il  y  en  a  )  causé  an  conséquence  ser au 

«  •/  H 


entre  les  2  jj 
possibilités^ 
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seront  au  comité  de  l’Armateur* 

11)  Le  Capitaine,  Armât sa?  ou  soo  Agent  sont,  tenue  par  la 
prisent©  charte  partie  de  signer  las  connaissement  s  d’aprèo  le 
modèle  ci-inclus  "quantité"  et  qualité  chargées  inconnues  "  au 
turedu  des  Affrét ©ur a  ou  de  leur  Agent  au  port  de  dé:>art  dans  les 
24  heures  suivant  la  fin  du  chargement* 

11)  Les  Affréteurs  auront  le  droit  de  réaffréter  ou  de  sous- 
Icuer  à  n’importe  quoi  tarif  de  fret  ,  sans  porter  préjudice  à  la 
présenta  Charts-pnrtie*  et  les  connaissements  seront  signés  à  n’im¬ 
porte  quel  t$rif  de  fret  sans  porter  préjudice  à  la  présente  cher¬ 
té  partie?.  31  ce  fret  est  inférieur*  1  différence  sera  payée  comp¬ 
tant  avant  In  signature  des  camoissement  s,  si  il  est  supérieur  il 
sera  norté  sur  les  connaissement  s,  ou  au  choix  des  Affréteurs  il 
leur  sera  rohoursé  par  Isa  Armateurs  après  le  paiement  du  fret* 

13)  L’acte  de  Dieu,  d'ennemis  du  roi*  la  contrainte  des 
BOUvéraiïB  ou  peuples  ont  séant  compte  des  Inter  vent  ions  d'autorités 
gouvernementales  ou  de  leurs  préposés  et  les  périls  des  mers  seront 
sut  uell  «mont  exceptée  « 

Les  Armateurs  en  tout  ce  qui  concerna  ce  contrat  bénéficiè¬ 
rent  en  outre  des  mimes  privilfcgss  *  droits  et  inanuaités  contenus 
flans  la  section  2  &  5  de  l’Acte  des  traus  ports  de  marchandises 
par  mer ,  1914  et  dans  l'article  IV  de  la  liste  annexe* 

14)  Les  avaries  si  il  y  en  a*  seront  réglées  en  a  ocord  avec 
les  Règles  de  York  et  Envers  1924*  131  le  navire  s'arrête  dans  un  ^ 
port  pour  cause  de  voie  d'eau  ou  d'avaria*  les  Armateurs  préviendront 
immédiatement  les  Affûteurs  de  ce  fait* 

15)  La  cargaison  sors  prise*  le  navire  étant,  le  long  du  quai 
au  port  de  déchargement  par  les  destinataires*  le  navire  étant  dé— 

8&dc  de  toute  resroa&ibilité  ou  dépense,  au  taux  moyen  de  ton¬ 
nes  • 
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•»/••  par  journée  de  24  heures  ouvrables  (exception  faite  du  Same¬ 
di  1  p  m  au  Lundi  7  a  ni,  de  toute a  les  f$tes  légal pour  les 
ouvriers  du  port  ,  à  moins  qu’il»  puissent  être  employé  s)  à  oon- 

dition  que  le  navire  puisse  décharger  à  cette 
lorsque  l’art *15)  vitesse  •  Xs  durée  du  tmps  du  déchargement  sera 


est  acceptée 


£ 


calculée  à  partir  de  2  h  ures  p  m  du  jour  où. 


l'art  do  sera  an?  les  douanes  auront  été  prévsnue3<le  l’arrivée 
nulô.  Variant  es  j  du  navire  et  qu'il  e  et  prêt  (qu’il  soit  à  quai 
pour  las  porta  ^  ou  non)  à  remettre  la  cargaison,  les  réception- 1 
de  Crcostadt,  Pé-f  nairea  étant  prévenus  par  écrit  entre  9  heures 
ïrograà,  pour  au|  k  U  et  midi  »  Si  .not  ice  n  ' est  damée  qu’apxks 
très  ports  russes  midi  mais  avant  5  heures,  le  temps  ne  comptera 
Variantes  à  ï<.lga(  qu’à  partir  du  lendemain  à  7  A.’-î,  ceol.  sans  - 
buruemunde,  Stet|>  tenir  compte  d’aucun  usage  ou  loi  existant  dans 
tin,  jbaixwater  )  le  pezt  d'arrivée  ,  nais  le  temps  pris  pour  al¬ 
ler  de  la  rade  au  quel  ne  comptera  jaa.  Si  le 
navire  n'eut  pas  vidé  dans  le  tempe  prévu,  les  destinataires  paio- 
rent  des  star  iss  au  taux  de  par  heure  ouvrable  ,  payable 

au  jour'  le  jour.  Dan.;  le  oaa  de  grevés,  xenvois  d’ouvriers,  trou— 

« 

blés  civils,  accidents  ou  autres  causes  ne  dépendant  pas  de  la 
vcicni.é  don  destinataires,  ralcn  bissant  ou  arrêtant  le  décharge- 
uent,  le  tempe  ainsi  perdu  no  ooiaptera  pas  à  moins  que  le  navire 
soit  déjà  en  star iss. 

16)  La  car  gai  son  snra  cia  rgée  et  déchargée  en  heures 

ouvrables,  Le  charge  ont  3©  fera  en  accord  avec  les  conditions 
prescrites  dans  les  clauses  de  la  jri  sert  ©  chartè  partie  ,  ayant 
trait  au  chargeront  ,  mais  aucuns  pr lue  de  rapidité  ne  sera  al¬ 
louée  au  port  d’arrivée  (exoe  fcion  faite  du  samedi  1  p  m  au  Ion— 

‘ii  □  a  m  et  des  f  ©tes  légales  )  ,  La  cargaison  sera  prise  dans 
le  navire  . . . 

*•/  *  • 
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,,/*•  par  le»  deetlaataires  au  port  d'arrivée  ,  le  navire  étianc 
dégagé  de  toute  resDauaai>ilité  ou  dépose.  Le  tengps  nécessaire 
su  ^ "■  Tournent  eat  calculé  à  >ertir  du  mr^im  s  ou  1* arrivée  du  ne— 

nrc  est  annoncée  à  la  «Mena  et  q«'ü  est  pr«t  tau  Httai  ou  «a  at~ 
tœte)  à  remettre  le  oargaluon  «ans  tet  lr  compta  d*a  lots  et  usages 
en  cours  dans  la  port  de  destination.  Si  le  navirtf*  est  dé chargé 
pîus  rapid^m^t  qu'il  a* avait  été  p*avu  plut  fca«&»  les  Armateurs 
palpent  aux  destinataires  par  heure  pour  chaque  Heure 

m?néof  et  si  eu  ocai- r^ire  le  déchargement  ne  s'effectue  pas  dans 
!■>  temps  prévu,  les  destinataires  paieront;  l«a  bfcaiiee  au  taux  de 
par  heure  ouvrable.  Ka  cas  de  grSreu,  renvois  d'ouvriers 
troubles  civils,  aoolderJt  •  ou  toute  autre  causa  indépendant*  de  la 
volonté  dos  d.  «tina taire»  »  qui  r  etardeiuidû*  eu  arrêteraient  le 
déchargement  ,  le  te  os  uerdu  ne  sera  pas  owîptd  à  moins  que  le 

nrvire  soit  déjà,  «i  star  les* 

le» ^Affréteur®  ont  la  faculté  quand  un  certain  délai  a 
été  prévu  «our  le  chargement  et  le  dé  cha  r  g  ornent  ,  d'inscrire  but 
tes  c,©nn*i«ee»rt**s  le  temo®  qu'il»  Jugeront  né  ces  sali  e  au  déchargè¬ 
rent,  toutefois  le  nombre  d'heures  fixée»  ne  pourra  dépassé  les 
a/3  de  y#  totalité  du  délai  initial  *  il»  paierait  le»  otarie  e  ou 
1,  nrtme  de  rapidité  au  port  de  départ  •  pçur  la  différence  entre 
les  heures  restent  ainsi  au  chargèrent  et  les  heures  pctuelleinent 
prises  par  le  chargement. 

i 

17)  Les  destinataires  effectuer ont  le  déchargement  de 
la  «serge  iaon»  le  navire  payant  car  tonne  de  20  enta 

(il  faudra  insérer  la  mention  "ïarif  Officiel"  en  accord  avec  le 

tarif  si  11  y  en  a  un  *  prescrit  par  la  conférence  de  la  Baltique 


i 


et  de  la  Ier  blanch  ,  ou  au  prix  fixe.  Pour  tous  les  ports 
russes  on  rayera  la  clause  17.  Jour  tous  les  ports  norvégiens  ,  sué¬ 
dois,  danois  et  finlandais,  les  Affréteurs  auront  la  f acuité  d'an¬ 
nuler  cette  même  clause  en  signant  la  présente  charte  partie  )  pour 


toute,  manutention  concernait  le  dé  chargement  et  la  fourniture  des 
treuils,  force  motrice  et  matériels  usuels  au  port  d'arrivée»  Le 
navire  fournira  également  les  treulllistes  si  on  le  lui  demande  et 
b!  cela  est  autorisé  ,  dans  le  cas  contraire  le3  destinataires  four— 
niront  et  paieront  les  treuillistea  qui  néammoina  seront  considérés  I 
comme  étant  au  service  des  Armateurs* 


lo)  La  responsabilité  des  Affréteurs  sera  dégagée  Ix  partir 
du  moment  où  la  cargaison  se  trouvera  à  bord  et  que  l'acompte  sur 
le  faux  fret  et  sur  les  starles  au  chargement  s'il  y  en  a  auront 
été  payé  ou  qu'une  garantie  bancaire  aura  été  donné  aux  ArMateir  s  et 
confirmant  qu'ils  percevront  la  somme  qui  leur  est  dfte  légalement 
fdnsi  qu'il  a  été  reconnu  par  accord  t  arbitrage  ou  par  procédure 
légale  et  (à  moins  que  l^s  Armateurs  et  Affréteurs  soient  domiciliée 
dans  un  même  pays  autre  que  la  Grande-Bretagne)  que  les  Affréteurs 
soie  t  consentants  si  on  le  leur  demande  ,  à  se  soumettre  à  la  dé¬ 
cision  d'un  tribunal  dans  le  pays  du  port  de  départ,  les  Armateurs 
ayant  en  gage  ln  cargaison  pour  le  f  et,  starfes  et  avaries. 

19)  Si  le  navire  n'est  pas  prêt  à  charger  à  6  A.Î  (9  A.M 
dans  les  ports  Tlcossals  et  Humber)  à  la  date  du  eu  si 

^■1  y  a  un  malentendu  au  sujet  des  dimn  si  on  s  ,  emplacement  ou  de 
1  i.  t  du  navire,  les  Affréteurs  ont  la  faoilté  d'aunuier  la  présente 
charte  partie  ,  cette  décision  devant  être  déclarée  au  moment  où  le 
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,./•  .navire  notifie  qu'il  est  prêt  à  charger  dans  les  conditions  pre* 
crites  dans  la  clause  5  A,  5  B,  ou  6  .  Si  le  navire  arrive  à  ou 
dnns  le  port  après  l'expiration  du  délai  prévu  ci-dessus  permettant 
l'annulation  de  la  présente  charte-partie,  cette  option  peut-être 
déclarée  au  moment  où  le  navire  notifie  son  entrée  dans  le  port  et 
qu'll  se  déclare  prêt  à  charger  si  les  Affréteurs  le  désirent* 

2ü)  Si  le  pays  d'une  des  parties  contractantes  et  où  celui  du 
port  de  départ  et  où  celui  du  port  d'arrivée  entre  en  guerre  avant 
que  le  navire  ait  quitté  le  port  do  chargement  ,  le 3  deux  parties 

ont  la  faculté  d'annuler  la  présente  charte  partie,  tout  e  partie 

1  - 

de  la  cargaison  se  trouvant  déjà  à  bord  revenant  aux  Armateurs  au 
prix  courant» 

21)  L'Armateur  désignera  s  en  Qourtier  ou  Agoi  t  au  port  de 
charge  i©nt  ainsi  qu'au  port  de  destination* 

22)  Un  courtage  de  5  $  est  redevable  aux  Armateurs 

à  sur  la  chargera  ut  de  la  cargaison  (que  le  navire  soit" 

perdu  ou  non) 

23)  Les  règles  de  grève  de  Baltcon(charbon)  1921  (ainsi 
qu'elles  sent  précisées  ci-dessous  et  auxquelles  il  a  été  fait  al¬ 
lusion  dans  la  présente  charte  partie  comme  "Iiéglemeat  de  grèves") 
sont  incorporées  et  doivent  être  considérées  comme  faisant  partie  s| 
de  la  présente  charte-partie* 

24)  31  une  coït  esta  tien  s'élève  au  sujet  des  provisions 
cca cerant  le  port  de  chargement  dans  cette  charte-partie  ou  les 
Règles  de  grèves  ,  elle  d  vra  être  référé©  à  deux  arbitres,  eh  cune 
des  deux  parties  désignant  le  sien,  siégeant  dans  le  pays  du  ÿort 
dp  chargement,  et  si  les  arbitras  ne  peuvert  se  mettre  en  accord  , 

•  »/  «  • 
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/  .  ils  choisiront  un  tiers  arbitre  résident  dans  le  même  pays, 
24  B)  Toute  contestât  loti  semblable  s'élevant  eu  port  de  des¬ 
tination  sera  résolue  de  la  même  façon  ,  les  arbitres  et  tiers  ar¬ 
bitre  siégeant  dans  le  pays  du  port  de  déchargement . 

-î-i-t-i-i-l-t*. 

RBGLI S  U  GRAVES  DE  BALTCOÎÏ  (Charbon)  1921 
GM  ACCO-.'D  AVEC  IBS  'SX  PORTAT  EUR  3  SE  IMPORTAI  HORS  DB 
CHARBOÏf,  STOCKHOLM  LU  5  SEPTSMBIiB  1908.- 
Réf ormes  convenues  à  LCDIDRB3  le  6/Mal.  192 X 

-ï-i-i-i-ï- 


Art.l)  Si  une  gève  générale  xiste  affectant  le  port  de  chargement 
avant  l'arrivée  du  navire ,  les  Armateurs  peuvent  aviaer  les 
Affréteurs  et  leur  étonner  la  faculté  d'annuler  la  charte 
partie.  Une  pareille  option  doit  être  déclarée  par  les  Af¬ 
fréteurs  avant  que  le  navire  ne  quitte  scn  port  de  décharge—6 
ment  précédent  ,  ou  (quand  le  voyage  jusqu'au  port  de  char¬ 
gement  dépasse  sous  des  conditions  normales  72  heures)  dans 
ce  cas,  pas  moins  4®  72  heures  avant  l'arrivée  prévue  (noti¬ 
fiée  par  les  Armateurs)  du  navire  au  port  de  chargement  •  Si 
les  Affréteurs  n' annulait  pas  la  charte  partie  sur  l’avertis 
seaent  des  Armateurs,  ils  paieront  les  star i es  à  déni -tarif  " 
pour  tout  temps  perdu  (à  partir  du  moment  où  le  navire  sera  3 j 
entré  au  port  et  que  notice  en  aura  été  donnée)  provenant  a 
des  grèves  jusqu'à  concurrence  de  6  jours,  après  cette  pé-  sj 
rlode  ils  paieront  les  staries  en  entier,  déduction  faite 
de  tout  temps  employé  au  chargement  ,  les  Affréteurs  au¬ 
ront  •  ■/•  a 
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encore  le  faculté  d'annuler  la  présente  cnarte  partie  pea- 
Lnt  lea  grèves  en  donc,  nt  toutefois  pas  moine  de  «♦  Heuree  de 
préavis  et  en  payant  toutes  les  stariee  redevaUoa  avec  un  ialnimum 
4e  2  jours  au  demi-tarif  mntionné  ci-dessus  à  moins  «le  les  Ar¬ 
got  eurs  décide*  d'accomplir  la  charte-partie  et  ne  perpoive,*  plus 
de  star les  pour  lea  grèves 0 


3  'SI  une  grève  existe  dans  le  port  de  cterge  ^nt  au  momenÿ 
de  l’arrivée  du  navire  k  l’mtrée  du  port  (les  Armateurs 
n’en  n'ayant  pas  donné  notice  comme  il  a  été  compris 
dans  la.  règle  1)  ou  se  déclanche  après  les  premières  48 

heures. 

81  elle  sa  dé  clan  cite  après  l'arrivée,  le  t  emps  perdu 
ne  comptant  ms  comme  heures  de  travail  et  le  navire 
n'étant  pas  considéré  en  star  les.  A  partir  de  ce  moment 
les  Affréteurs  paieront  le»  staries  à  demi-tarif  pour 
toute  heure  supplémentaire  perdue  à  muse  des  grèves  U« 
le  navire  soit  à  l'emplacement  prévu  pour  le  chargement 
ou  non)  jusqu'à  concurrence  de  6  jours  et  à  partir  de 
ce  moraeat  ils  paieront  les  staries  au  plein  tarif,  mais 
si  plus  de  46  heures  sont  utilisées  pour  le  chargement, 
il  sera  fait  crédit  pour  toute  heure  gagnée  en  de  là. 

Les  Affréteurs  auront  a*fli  la  faculté  d'annuler  la  char¬ 
te  partie  en  ne  donnant  toutefois  pas  moins  de  24  heures 
de  préavis,  expirant  à  n importe  quel  moment  de  la  grève 
à  partir  des  premières  48  heures  perdues,  les  Affréteurs 
payant  toutes  les  staries  redevables  à  cette  date,  à 

o  •/  M 
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à  moins  que  le*  s  Armateur  b  ne  décident  d1  accomplir  lit 
charte-partie  et  ne  perçoivent  plus  de  star i es  pour  les 
grèves 

Si  une  partie  de  la  cargaison  a  été  chargée  avant  l'an¬ 
nulation  prévue  dans  1  b  articles  1  &  2  ,  les  Armateurs 
ont  la  faculté  de  la  remettre  au  port  de  destination 
dans  les  conditions  prévues  par  la  charte  partie  , 
avec  le  droit  de  compléter  au  port  de  chargement  avec 
me  cargaison  ayant  la  meme  dest  ïÆ>  tien  ou  prévue  pour 
n 1  importe  quel  autre  port  ou  bien  d'acheter  la  dite  car- 
gaison  au  prix  officiel  Ï.O.B.  en  cours  7  ^ours  avant 
le  comtaen  cernent  de  In  grève» 

Si  une  grève  se  déclanche  au  port  de  destin  tien  du  na¬ 
vire,  avant  ou  après  l'arrivée  du  h  a  t  eau  à  l'entrée  du 
>ort  et  n'est  pas  terminée  dans  les  48  heures  suivantes 
les  Armateurs  ont  la  faculté  de  s'approprier  la  cargai¬ 
son  au  prix  officiel  en  cours  dans  le  port  de  destina¬ 
tion,  déduction  faite  du  fret,  mais  ils  ne  pourront  la 
livrer  dans  ce  meme  port» 

les  avertissements  et  déclarations  devront  être  faits 
par  télégramme  ou  par  lettre  en  tenant  compte ,qu' ils 
seront  reiB  aux  heures  ouvrables  -entre  9  a  m  et  5  p  m 
de  lundi  à  vendredi  y  compris  et  de  9  a  m  à  midi  le  sa¬ 
medi,  mais  une  déclaration  télégraphique  devra  être 
expédiée  dans  les  24  heures  suivant  la  réception  d'un 
tel  avis  pour  être  valable. 
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Les  samedis  après-midi,  dimanche  et  fêtes  légales 
seront  exclues  de  48  heures  prévues  dans  l'art *2 
et  4  et  de  tous  délais  de  24  heures  accordés  pour 
des  notices  ou  déclarations* 

Définitions  etc...  Poux  l'application  de  oee  lègieê 
seulement  "Grève"  signifie  n'importe  Quel  renvoi 
d'ouvriers,  rixe,  trouble  civil,  contrainte  mili— 
taire,  ou  toute  autre  cause  indépendante  de  la 
volonté,  des  Affréteurs  ou  des  lié  cept  tonna  ire  s 
qui  retardent  ou  empochent  le  navire  de  gagner 
1* emplacement  prévu  pour  le  chargement  ou  pour  le 
dé chargement  ou  qui  entravent  le  travail,  la  xe  - 
mise  de  la  cargais  n,  le  chargement  ou  l'appa  - 
rei liage. 

Une  grève  ne  concernant  que  l'équlpageb 
et  ou  les  Arrimeurs  et  ou  les  Dockers  employés  au 
devant  être  employés  par  les  Armateurs  ne  penæst- 
tront  pas  à  ceux-ci  de  bénéficier  de  ces  règles 
"Grève  Générale"  signifie  une  grève  telle  qu'el¬ 
le  a  été  définie  plus  haut  mais  intéressant  le 
port  ou  district,  n'étant  pas  limitée  à  là  où 
les  mines  pour  lesquelles  le  bateau  est  prévu 
ni  aux  opérations  de  chargement  le  concernant* 

"  le  dernier  port  de  déchargement  "  à 
indique  n'importe  quel  port  ou  endroit  d'où  le 
navire  doit  appareiller  pour  rejoindre  le  port 


j cLa  chargement  qu'il  décharge  sa  précédente  cargaison 
là  ou  non* 

Si  une  contesta bion  s'élève  aus  ujet  deq  ©taries 
redevables  au  moment  d'une  annulation ,  il  suffira 
que  les  ffréteurs  ou  destinataires  paient  la  somme 
sur  1  quelle  ils  sont  d’accord  et  qu'ils  déposent  le 
reste  de  la  somme  réclamée  à  la  banque  t  au  nom  des 
deux  parties,  en  atte  ;dant  qu'une  décision  finale 
soit  prise  sur  ce  chapitre* 

Dans  une  charte  partie  concernant  plusieurs 
voyagea,  l'annulation  ne  s’applique  qu'à  un  seul. 

Le  heures  supplément  ta  ire  a  ne  seront  pas  payées 
davantage  étant  donné  que  certaines  ont  été  perdues 
par  suiüe  de  grèves* 

5T5GLSS  StTPPIiEMSDïTAIRlSS  DU  CKAS&SMtSSÎT  MT?  CONCERNANT 

QUS  LA  MAISON  PROORESS  DE  POLOSNE( principal  chargeur 

-i-i-l-i-*-  polonais) 

1)  la  sortie  en  douane  du  navire  sera  effectuée  au  port  de  charge¬ 
ment  par  l  'S  Agents  des  chargeurs* 

2)  L’arrijoage  au  port  de  chargement  sera  aux  frais  des  Agents  des 
chargeurs,  au  tarif  courant. 

3)  Le  vapeur  mettra  à  disposition  ses  treuils,  treuillistes,  force 
motrice  et  matériel  usuels  par  journée  de  24  heures  si  on  en  fait 
la  demande* 

*  */  ** 
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4)  les  Chargeurs  ont  la  faculté  de  ravitailler  le  navire-  en  ch  rhon 
4P  goûte  né  cessa  ire  à  la  condition  de  le  faire  au  tarif  courant.  Au¬ 
cune  cargaison  ne  sera  chargée  dans  les  soutes.  Tout  charbon  chargé 
fotiB  les  soutes  sera  considéré  comme  charbon  dé  soute  et  sera  vendu 
comme  tel  par  les  Chargeurs  ou  leur  s  Agents,  au  tarif  officiel  . 

5)  Tous  les  panneaux  de  cale  devront  être  otés  avant  le  début  du  char¬ 
gé  „t  .  Si  cette  règle  n'est  pas  observée,  le  navire  sera  responsa¬ 
ble  des  douuaages  causés  par  les  panneaux  restant  sur  les  hiloires. 

6)  les  Armateurs  donneront  notive  par  écrit  au  moins  10  jours  a  l'a- 
TOîice  aux  ©largeurs  ou  fr  leur  Agent,  les  prévenant  de  la  date  exacte 
à  laqu  lie  le  navire  sera  prêt,  donnant  en  mâne  temps  les  dimensions 
des  cales  et  la  qu  ntitô  exacte  en  tonnes  métriques  de  cargaison, 
de  oharbond3oute  prévu  pour  chaque  cale.  Les  Chargeur,  et  Affréteurs 
ne  sent  nulle  eat  obligés  de  suppléer  à  cette  quantité  dans  le  cas  où 
elle  se  trouverait  éventuellement  insuffisante»  et  ils  ne  pourront  être 
tenus  responsables  du  faux  fret  pour  ce  supplément.  3i  il  y  a  malen¬ 
tendu  au  sujet  de  1  dimen  si on  des  cales  ou  de  la  quantité  de  cargai¬ 
son  ou  de  charbon  de  soute  à  charger,  l'Armateur  sera  responsable 
des  séries  et  locations  d'outillage  qui  découleront  de  cette  erreur 
aucun  faux  fret  ne  pourra  être  réclamé  •  Si  par  la  négligence  des 
Armateurs,  le  navire  donne  un  avertissement  erroné  au  sujet  d  »  la 
date  à  laquelle  il  sera  prêt  à  charger,  les  Armateurs  paieront  pour 
les  locations  d'outillage  les  staries.  Quand  l'avertissement  sus-  nom¬ 
mé  est  remis  entre  samedi  midi  et  lundi  9  heures  a  m,  il  sera  considé¬ 
ré  comme  ayant  été  remis  lundi  ou  si  ce  jour  est  f ^xitî ,  le  prt .  1er 

J 
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jour  ouvrable  à  9  heures  a  m. 

7}  Les  Armateurs  prévi an  Iront  respect  iveniant  les  acquéreurs  et  les 
jgpata  des  Chargeurs  sans  tarder  par  télégramme  si  le  navire  ne  p  mt- 
|  $tre  prêt  à  la  date  convenue.  Si  cette  clause  n'est  pas  respectée 
les  Armateurs  seront  tenus  responsables  de  toutes  le3  conséquences 
|  et  de  tous  les  frais  occasionnés  par  ce  délai. 

i  8)  L'avis  que  le  navire  est  prêt  à  charger  n  doit  pas  être  donné 
avant  que  le  navire  ne  soit  effectivement  prêt  à  recevoir  la  cargaison 
I  entière  et  cet  avis  sera  remis  aux  heures  de  bureau  des  Agents  dos 
IBlftrgeurs,  || 

9)  Chargeurs 
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Nom  de  Code: 
Charfranc  1934 


CHARTE-PARTIE  TOUR  LE  TRANSPORT  DK  CHARBONS 

des  ines  du  Nord  et  du  Pas  de  Calais  sur  les  Ports  français  de 
la  'anche,  de  l'Océan  et  de  la  éditerranéé 


(élaborée  aarès  accord  entre  Importateurs  et  Armateurs  charbonniers 

le  19  juillet  1934  et  le  15  Novembre  19  4) 


Il  est  ce  jour  mutuellement  convenu  entre 
Armateur  du  vapeur 

do  tonneaux  de  jauge  brute  et  d’une  portée  en  lourd 

d'environ  tonnes,  soutes  exclues,  ac tue liane nt  à 

et  prêt  à  prendre  chargé  vers  le 

^  Affrét  eur  s 

1)  PORT  DIS  C  RAROK.AENT  .  — 

<iuo  le  dit  navire,  ôtant  étanche  solide,  en  parfait 
état  de  navigabilité  pour  entreprendre  le  voyage  devra  avec  toute 
la  vitesse  possible  se  rendre  à 

et  là  charger  toujours  à  flot  (ou  échoué  en  sécurité  dans  les  con¬ 
ditions  usuelles  pour  les  navire  de  môme  taille  et  de  même  tirant 
d'eau  )  à  l'emplacement  désigné  par  les  chargeurs,  une  cargaison 

de  *lul  ne  sera  inférieure  à  tonnes- 

métriques  ni  supérieure  à  tonnes  métriques* 

Cargaison  n'excédant  pas  ce  que  le  navire  peut  raisonna¬ 
blement  arrimer  et  transporter  en  sus  de  ses  païens,  apparaux  et 
provisions  .  Etant  ainsi  chargé  il  devra  se  rendre  avec  toute  la 
rapidité  eonvenable  à  pour  y  aéoh^rReT  aa 

cargaison  à  Remplacement  désigné  par  le  réceptionnaire,  aussi 

f  ffê  * 
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près  qu'il  pourra  en  approcher  ,  toujours  à  flot  ou  échoué 
en  sécurité  dans  les  conditions  usuelles  pour  les  navires  de  même 
de  même  taille  et  de  même  tirant  d'eau. 

11)  DROITS. - 

las  Affréteurs  paieront  tous  1  >s  droits  sur  la  cargaison 
au  port  de  chargement  et  de  déchargement  ainsi  que  le  coût  des 
séparations  et  arrimage  spécial  s'il  y  a  lieu.  Si  l'arrimage  est 
nécessaire  ,  les  Armateurs  paieront  pour  l'arrimage  ordinaire  au 
maximum  0  fr  40  par  tonne,  ils  paieront  las  droits  de  ports  ,  de 
pilotage,  de  remorquage  et  autres  charges  se  rapportant  au  navire. 

111  )  CHARS  t  .SNT.- 

Ijb  navire  sera  chargé  à  raison  de  tonnes  métriques 

par  vingt  quatre  heures  dimanches  et  fêtes  eaoeptés* 

Le  temps  ne  commencera  pas  à  compter  entre  dix  huit  heures 
et  six  heures,  non  plus  que  le  samedi  après-çaldi  si  tel  est  l'usage 
du  port,  ni  pendant  les  fêtes. 

17)  Les  surestaries  seront  payées  à  raison  de  0  fr  80  par 
tonneau  de  jauge  bnutr  car  vingt  quatre  houres  ou  au  prorata  ;  si 
le  navire  reste  pli^  ûa  10  ours  en  surestaries  le  taux  ci-dessus 
sera  majoré  de  50  f  à  partir  du  onzième  jour. 

y)  souras.- 

La  temps  employé  aux  opérations  de  chargement  des  soutes 
ne  sera  pas  compris  dans  le  temps  de  planche  . 

VI  )  1KHI0053  D'LXCaPTION.- 

Si  le  navire  est  chargé  pendant  les  périodes  d'exception 
le  temps  réellement  employé  sera  compris  dans  le  temps  de 
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.planohe  accordé . 

Vil)  SOSKSTARIES»- 

la  temps  perdu  par  suite  do  grèves,  lock-out,  arrêt'  des 


nlneurs  ou  des  ouvriers,  ou  conséquences  ,  troubles  civils,  .gel, 
inondations,  arrêt  de  la  navigation  fluviale,  mauvais  temps,  arrêtant 


toutes  les  opérations  de  chargement  du  port,  ou  incidents  qui*  retar¬ 
deraient  ou  empêcheraient  le  chargement  de  la  marchandise,  ne  co  apte'ra 


pas,  à  moins  que  le  navire  ne  soit  déjà  en  3urestaries. 

les  surestaries  ne  seront  pas  majorées  pendant  le  temps 


que  le  navire  sera  retiré  de  la  disposition  des  Affréteurs. 

VIII)  GREVES  KV  PORT  DE  3HA.R0Ei.OTT.-  I 

r"  :  * 

Armateurs  et  Affréteurs  auront  le  droit  de  résilier  cette  * 

ohnrte  par  un  accord  mutuel  ,  au  ces  où  une  grève,  un  lock-out  ou  [ 

arrêt  des  mineurs  ou  des  ouvriers,  empêche p-lt  le  chargement  de  la  ; 

cargaison  è  condition  que  le  navire  n'ait  encor'  ^ien  embarqué.  La  i 

résiliation  prendra  effet  vingt  quatre  heures  aPï'ès  réception  d'une 
aotice  écrite  sous-réserve  que  1* arrêt  continue  ^  ce  .moment  là.  Si 
les  Affréteurs  après  réception  de  le  dite  notice  des  Armateurs  ,  dé- 

I 

sirent  conserver  le  navire,  le  temps  comptera,  à  partir  de  1* expiration 

Ses  vingt  quatre  heures  .  Si  l'arrêt  continue,  les'  Affréteurs  auront 

«ne  re  le  droit,  pendant  les  .quarante  huit  heures  qui  suivront  leur 

déclaration  ux  Armateurs  de  résilier  ;  mais  dans  ce  cas  ils  paieront 

lo.j  surestariès  du  moment  où  ils  auront  déclaré  conserver  le  rinvire 

*  * 
Jusqu'à  l'expiration  des  vingt  qhetre  heures  de  la  notice  de  résilia-  . 

tiorx,  à  moins  que  les  Armateurs  n'aient  déplacé  le  navire,  dans  de  cas 

l«s  sures  ter  le  s  compteront  jusqu*  au  moment  du  déplacement  «  Te  droit 

“®  résiliation  s'appliquera,  le  navire  étant  ou  n'étant  pas  en  sures- 


<• 

stories. 

Si  le  chargement  ayant  été  commencé  ,  l’arrêt  des  opérations 
dépasse  quarante  huit  heures»  les  Armateurs  auront  le  Croit»  en 
donnant  vingt  quatre  heures  de  préavis»  de  faire  partir  le  navire 

i 

but  \0  port  de  déchargeras nt  Indiqué  sur  cette  oharte  (le  fret  payé 

» 

au  prorata). ou  bien  d’acquérir  âa  cargaison  au  prix  F.O.B.  du  marché 
du  jour»  à  moins  que  les  Affréteurs  déo Tarent  que  le  temps. comptera 
&  partir  moment  de  la  réception  de  la  notice.  Si  le  navire  e3t 
en  sur  es  tari  es  et  que  les  Armateurs  n’usent  pas  de  leur  droit»  les 
Affréteurs  bénéficieront  d’une  réduction  de  moitié  des  sure  star  le  s, 
du  moment  de  l’arrêt  jusqu’à. la  reprise  du  travail.  Dans  chacun  des 
cas  précédents  »  l’Affréteur  e  réserve  le  droit  en  signant  le  con- 
naie.sensnt  de  faire  partir  le  navire»  en 'payant  le  fret  sur  la  portée 
utile  du  navire. 

IX)  OH?P/E  AU  PORT  DS  DaCBAHOg  "HT. 

les  Armateurs  auront  le  droit  do  faire  entrepeandre  des 
voyages  de  cabotage  du  navire  s’il  y  a  grèfce  au  çort  de  déchargeant 
au  moment  où  le  navire  arrive  au  port  de  chargement.  Les  Armateurs 

aviseront  les  Affréteurs  par  écrit»  cinq  jours  avant  au  minimum. 

If  * 

fle  la  date  à  laquelle  le  navire  pourra  charger  la  cargaison  mentionnée 
sur  cette  charte.  Dons  les  trente  six  heures  qui  suivront  la  réoeption 
de  cette  notice,  les  Affréteurs  auront  l’option  de  déclarer  qu’ils 
considèrent  que  la  présente  charte  est  résiliée. 

Toutes  les  notices  échangées  entre  le3  Armateurs  et  les  Affré 
tours  seront  faites  per.  télégramme  ou  par  écrit,  le  temps  ne  commençait 
4  compter  qu’entre  O  heures  et  18  heures  les  jours  ouvrables. 

X)  CHAROi»:-  -SNT  5T  HUMILIATION.-» 

Les  Affréteurs  auront  ke  droit  de  résilier  la  charte-partie 

#  e  ^  •  * 
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/  su  cas  où  le  navire  ne  sereit  pas  prêt  h  prendre  charge  le 

à  huit  heures  .  Dans  le  cas  où  le  navire  n* aurait 

* 

pas  commencé  à  charger  heures  après  que  la  notice  ai\ra 

été  donnée  per  le  capitaine  que  le  navire  est  prêt  à  prendre  charge , 
les  Armateurs  aurnht  la  faculté  de 'résilier  la  présente  charte. 

Un  télégramme  sera  envoyé  aux  ohergeurs  quand  le  navire  quittera 

m 

8on  dernier  port,  h  défaut,  le  temps  de  planche  sera  augmenté  de 
vingt  quatre  heures.  i  ; 

Tl)  0 OHKAI 53 B ■  -3NT3 .  ' 

Les  donnais  semants  devront  être  signés  par  le  Capitaine  ou 
par  les  Agents  des  Armateurs  aux  bureaux  des  Affréteurs  ou  de  lunss 
Agents  dan 3  les  vingt  quatre  heures  qui  suivront  la  fflm  du  chargement 
du  navire. 

XII  )  DECTIARO  &.  KlïT .  - 

la  cargaison  sera  déchargée  à  raison  de  500  tonnes  métriques 
par  vingt  quatre  heures  dimanches  et  fêtes  exceptés,  à  moins  qu'ils 
ne-  soient  utilisés.  Toutefois  dans  les  ports  de  Hantes,  St  Nasaire, 
at  la  i-allice,  le  navire  sera  déchargé  à  raison  de  600  tonnes  par 
vingt  quatre  heures. 

La  planche  commencera  lorsque  le  capitaine  aura  donné  notice 
écrite  de  son  arrivée  aux  réceptionnaires  ou  h  leurs  Agents  que  la 
déclaration  en  douane  aura  été  faite  ,  ou  que  le  permis  de  décharger 
aura  été  obtenu,  et  que  la  navire  sera  prêt  3  décharger,  qu'il  soit 
à  quai  ou  nonj  mais  la  pîonohe  ne  devra  pas  commencer  entre  dix  huit 
heures  et  six  heures. 
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f  Les  surestaries  seront  pigées  au  taux  de  0  fr  80  par  tonneau 

il,** 

L  Jauge  brute  par  vingt  quatre  heures  ou  au  pro  rata.  Si  le  navire 
lSte  plus  de  dix  jours  en  surestaries  »  le  taux  sera  majorn  de  oO  t* 

^  partir  du  onz  ième  jour  « 

Le  despsoh  money  sera  payé  au  taux  de  Ofr  30  par  tonneau  de 
Ijmge  brute  par  vingt  quatre  heures  ou  au  prorata  ,  étant  entendu  que 
163  dimanches  et  jours  fériés  seront  exceptés  du  calcul  du  despach 

,  «One  y. 

xiii  1  pu  poht  >b  dbohabob.-kh?^. 

Si  le  navire  ne  peut  entrer  dans  le  port  de  déchargement 

J  & 

;à  oause  d'encombrement  de  navigation,  de  trafic  côtier  non  dû  à  des 
rêves,  lock-out,  arrêt  de3  mineurs  ou  ouvriers,  troubles  civils,  ^ 
gelées,  inondations,  orages  ou  accidents,  il  sera  considéré  comme 
prêt  à  décharger  à  partir  de  la  première  marée  après  son  arrivée  au 
port  ,  qu'il  soit  b  quai  ou  non  ,  et  pourra  ainsi  donner- la  notice 
écrite  prévus  dans  la  clause  111.  Toutefois  le  temps  employé  pour 
le  déplacement  du  navire  du  point  d’arrêt  à  l’emplacement  du  déchar¬ 
gement  ne  comptera  pase 
XIV )  FR5T.~ 

!  Le  fret  sera  payé  au  taux  de  tonne 

métrique  transportée,  d’après  le  poids  porté  au  connaissement  (sous- 
fléûuction  de  2$  pour  non-pesage)  aveo  option  pour  les  .Affréteurs  L< 

de  faire  procéder  au  pesage  et  de  payer  sur  le  poids  délivré,  .  option 
devant  être  déclarée  avant  l’ouverture  deB  qannéeux. 

Le  fret  pourra  être  payé,  b1  les  Armateurs  en  font  le  demande 
Jusqu'à  conourrenoe  du  tlere  à  la  elgnaturo  du  connaissement  sousèdé- 
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;t i , .duc t ion  de  pour  tenir  compte  de  l'assu¬ 

rance  et  des  intérêts  ,  lo  solde  étant  payé  à  la  livraison  de  la 

cargaison  en  espèces  suffisantes  pour  couvrir  les  frais  ordinaire^ 

Wr  -  * 

au  port  de  déchargeant  ,  et  le  reliquat  sous-déduction  d'un  escomp¬ 
te  calculé  h  quatre  .vingt  dix  jours  au  taux  d'escompte  de  1s  Banque 
de  FRANCE  en  vigueur  au  jour  où  le  déchargement  prend  fin. 

% 

% 

Ttv)  COMMISSION  D'ADRESSE. - 

Dne  commission  d'adresse  de  Z  calculé  sur  le  montant  brut 
du  fret  3era  payée  par  1' Armateur.  Elle  pourra,  si  l'Affréteur  en 
fait  la  demande,  être  perçue  à  la  signature  du  connaissement  « 

XVI  )  FR  AI  3  ■  1)B  DBCmUflB:'  SMT  .  - 

.  Les  réceptionnaires  déchargeront  la  cargaison,  le  navire  paynni 
1  ftfsnc  par  tonne.  Les  réceptionnaires  fourniront  les  hommes  aux  treuil 

et  lea  gruistes,  le  bord  fournissant  éventuellement  les  treuils  et 

*  • 

la  vapeur  suffisante’  à  leur  manoeuvre. 

‘  9  -V.  • -*;sT 

XVII)  AVA.HIB3  PAR  ilEN'NBS.— 

En  cas  d'avaries  par  bennes,  un  expert  sera  dégigné  par  con-  ^ 
santé  ment  mutuel  entre  le  courtier  et  les  réceptionnaires,  ou  h  défaut 

d'entente,  l'expert  sera  désigné  par  le  tribunal  de  Commerce  sur  re— 

* 

qufite  des  dem*  parties. 

L1  expert  estimera  le  coût  des  réparations  et  le  temps  nécessai¬ 
re  pour  les  effectuer*  Je  temps  perdu  sers  régl^  eu  taux  des  suresta— 
ries  ci-dessus  mentionné*  La  sentence' de  l1  expert  sera  décisive* 
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H/  X^'IIX)Ltocte  de  Dieu,  des  ennemis  ,  les  arrêts  et  contraintes 
les  Princes,  Gouvernements  et  Peuples,  Pirates  et  Voleurs,  le  feu 
!»  glace,  collision  et  échouement  et  tous  autres  péril*,  datera  ou 
accidents'  de  mv  ou  autres  eaux,  de  quelque  nature  qu'ils  soient,  la 
baraterie  du  Capitaine  et  de  l'Equipage  ,  les  cessations  concertées 
dé  travail,  explosions  ,  rupture  d'arbre  de  couche,  vices  caches  dans 
18  coque  ou  les  machines,  ou  tous  autres  accidents  et  pertes  et  domino¬ 
ns  résultant  sont  exceptés,  même  s'ils  sont  occasionnés  par  la  né¬ 
gligence  ,  faute  défaut  ou  erreur  de  jugement,  du  pilote,  du  Capitaine 
de  l'Equipage  ou  de  tout  autre  préposé  de  l'Armateur.  Le  vapeur  a  la 
fcculté  de  faire  escale  dans  tout  port  ou  ports,  dans  n'importe  quel 
ordre  ,  a 'appareiller,  do  prendre  la  mer  sans  pilote,  do  remorquer 
ou  de  se  faire  remorquer,  d'assister  des  navires  en  détresse  ,  de 
dévier  de  sa  route  dans  un  but  de  sauvetage  de  vie  humaine  ou  de  biens 

«nfin  il  a  la  faculté  de  faire  du  charbon  dans  n'importe  quel  port 

* 

ou  ports  ssns  prejutilios  à  la  pr^sôiite  charto* 

XlXj  m  A.V  AH  ISS  » 

En  cas  d'avaries  communes,  les  règlements  seront  effectué 
conformément  aux  dispositions  de  la  loi  française  ou,  suivant  les 
règles  d'York  et  D'Anvers  1924,  à  l'option  de  l’Armateur. 

XXÏRKdF  QNSABIL1TE.-  ' 

I*  responsabilité  des  Affréteurs  cessera  dès  que  la  car¬ 
gaison  sera  embarquée  et  que  les  surestaries  eu  chargement  s'il  y  en 
a,  auront  été  pesées.  T, es  Armateurs  auront  un  recours  légal  sur  la 

cargaison,. 

*  / 


«  ♦  ,  *  * 
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XXI  )  C OMsriNA'f IOK.  - 

*  navire  sera  consigné  aux  Agents  de  l.îArmateur  au  port  de 
chargement  et  de  déchargeant. 

XXII?  ARBITRAGE. - 

Poutas  les  difficultés  nées  à  l'occasion  de  la  présenté  charte 
ou  fies  conn si 33e*ïi0  nt  s  seront  soumises  à  deux  arbitres  &  PARIS,  nommés 
par  chacune  des  parties.  En  cas  de  désaccord  entre  les  deux  arbitres 
ceux-ci  en  choisiront  un  troisième  dont  la  sentence  sera  décisive  pour 
les  parties  en  désaccord. 

XXIII?  PENALITES.* 

La  pénalité  pour  non  -exécution  de  la  présente  charte-partie 

est  estimée  au  montant  des  dommages  réels  à  l'une  des  parties,  sans 

pouvoir  excéder  le  montant  approximatif  du  fret. 

* 

XXI7)  IMPÔT  3UR  LES  TR  SPORTS. - 

T,' impôt  de  4  ?■-  sur  le  fret  prévu  par  la  foi  du  3  août  1936 
reste  è  la  charge  de  la  marchandise. 

XXV  ?.  OawUsiON.- 

Uhe  commission  de  l/3  de  5  sur  le  fret  brut,  faux  fret  et 
«ureatarles  nu  chargement,  est  due  à  l'Affréteur  h  la  date  de  ïa  signa- 
‘du  c  onnai  s  seine  nt  * 

le 


les  Armateurs 


les  Affréteurs 


Les  obartes— parties  clîarbonniôres  oontteanent  toutes  un  certcdn  nom¬ 
bre  de  traits  co  .:  nms  : 

-  conditions  dans  lesquelles  le  navire  doit  se  rendre  du  port  de  départ  au  port 
de  destination  J 

-  le  chargement  et  le  d ['charge  snt  ont  lioupendont  les  heures  ouvrables.  Ces 
derrières  varient  d'après  des  usages  looomc  ou  régionaux. 

-  lo  charbon  de  soute  doit  ftre  séparé  de  la  oargmicQu. 

-  ercce  tdon  de  l'aote  de  .iou,  des  annaals  du  roi...,. 

-  règlement  des  avaries  d'après  les  règles  d'York  et  Anvers  (1924) 

-  dégagement  de  la  responsabilité  des  affréteurs. 

-  arbitrage  ecdable  au  sujet  de  toutes  constatations  «noesnant  les  stipula¬ 
tions  de  cea  chartes  parties. 

33»  oc  qui  concerne  les  différences  (voir  tableau,  page  )»  en 
dehors  de  celles  qui  sont  relative  a  sur  ports  d'origine  et  mine  porte  de  doati- 
nation,  loa  plus  inportontes  ont  trait  h  la  répartition  des  frais  astre  les 
parties  contractantes* 
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DESTINATIONS 


UNITES  DE  TONNAGE 
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ïïote  Le  i>'  ble  .u  ci-dessous  donne,  d'après  le  Daily 
Insister  le  cours  le  plus  élevé  et  le 
cours  le  plus  "bas  pratiqué  au  cours  de  l’année 
1938. 


,m  QXR3  m  m. 


-  3  M  fa-'Mf  V  jj  1938.- 


Jjgi, garnie  flén&rala  i-  iour  plus  do  clarté  àim  l'exposé,  les  frets 
coloni. :.wc  seront,  traités  dans  ce  chapd tre  et  non  dans  l’étude  concernant  les 
frets  français.  Les  cours  des  frets  relèvent,  on  effet,  plus  de  la  géot^aphie 
que  de  la  politique. 


A)  -  IfflC  aCÜHS.- 

•- 

IMnoip.  lu;:  frets  diarbonniars  en  1T30.- 

Le  tableau  ci-dessous  donne  los  cours  raeyona  annuels  ajnfrt  que  les 
cours  extrêmes  des  prinoinacc  frets  charbonniers  sur  l'iteiojcique  du  ud. 


* 

Port  de  départ  I  Destination 

Coure  mpysn 

•Prêt  le  +  bas 

Kcet  le  +  élevé 

* 

GlICCŒI-TP  ÎBAfŒA-Bh^A 

* 

13/3 

10/- 

* 

15/- 

• 

12/3  f 

9/6  ; 

15/- 

*HATA 

• 

12/7  i 

9/- 

16/- 

IflOüÀiao 

• 

13/6  f 

10/6 

17/- 

ÎHIO  de  JAIEURO 

Zou  OAÎÎ1309 

• 

U/2 

8/- 

14/- 

aurfüA  ÎPLAIA 

• 

15/8  f 

13/6 

18/9 

HOraSKRA'!  ÎEUSEA. 

« 

U/9 

9/- 

14/- 

*KX0  de  JAÏÏSSIHO 

• 

lû/lO 

s/- 

14/6  ; 

7IfîGIKDil(U3A)  ÎHIO  de  JAîETBO 

» 

* 

12/9 

12/- 

19/9 

Les  ôoarts  les  plus  considérables  se  pratiquent  sur  le  paroours 
ilVlÆSÏ'-fLm  (7/-)i  les  moins  élevée  sur  les  charbons  en  provenance  des 


VARIATIONS  MENSUELLES 


DES  TAUX  DE  FRET  CHARBONNIERS 

En  Shillings  et  pence 
(  IJMhiig  =  12  Pence) 

15  .CABOTAGE 

au  départ  de  CARDIFF  pour: 


MARSEILLE 


au  départ 


RDI  FF  pour 

MONTEVIDEO  RIO  de  JANEIRO 


e 


BUENOS  AmS-LA  PL  ATA 


J  F 


fit  J  J 


N  Jj 
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liote  Le  t;  Lleau  ci-dessous  donne,  d ‘après  le  Jounal  de  la 

arine  ’.nrdr grade  certaine  cours  .enseuls  moyens  et  non 
un  maximum  ou  un  iûninum  donnés  ;m  cours  d*un  uois. 

Les  autres  tableaux  sont  établis  d*aprè3  le  ]X.ily 
Etats-Unis  (l/— )•  :'reiûiit  lîegister. 


-J 


swïM!® 


Houq  donnons,  dans  ce  chapitre,  les  courbes  des  différents  frets 
sur  4  porto  d^toériqjae  du.  3ud*  (Voir  figures  1,  2,  3  ®t  4t  Pcfi®  ) 

bescriudion  *-  On  oonstate  des  pointes  ntudraa  (fret  le  plus  élevé) 
prnr  no  in  ds  wei  et  d.*aofttj  le  fret  le  plus  bas  se  situe  dons  la  période  d^oso* 
bre- janvier. 


Fort  de  déport 

Destination 

rn&tm  en  shlling  , 

GAjSRE? 

HJEB33  AYUES 

15/4 

:  13/U 

» 

CAH33ŒW 

ÏMTOJVBBO 

14/- 

:  14/- 
• 

CAHEEFS* 

HQSAIttO 

16/3 

:  15/- 
* 

c/itarFP 

RIO  BS  JAIKERD 

13/9 

:  12/- 
# 

* 

■  ‘iwjjiian  on  ahiling 


9/1  (janvier) 

9/6  (Décembre, Janvier) 
10/10  (Déoembre) 

8/-  (janvier) 


> 


Soit  un»  différence  entre  les  cours  extrâtsea  de  s 
6/3  sur  1©  parcours  CAJ.ïDŒi''F  -  BUÎ3Î0S  AïïiEJ 
4/6/sur  lo  parcours  CAÎÎJCI5T  -  HHtïSVXJSG 
5/6  sur  le  parcours  ttardiff  —  30SAKH) 

5/9  our  le  parcoure  CAIiTŒîT  -  RIO  ÏE  Jid&IHiÛ 


Sxulioatian  *- 

a)  De  l' analogie  entre  les  aÆntaft  dos  tan  de  fret  oharbonnier.  ïous  oes  îainb 
ma  se  situent  entre  décembre  et  janvier. 


durant  cette  période  de  décembre-janvier,  les  navires  trempe  dxsrgâc 
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da  charbon  à  l'aller  avaient  la  possibilité  de  retourner  vers  l'hucope  avec 
un  cbargoroant  de  blé.  La  fret  de  retenu?  étant  .  inoi  anoure,  las  ms-ïitaura  pou- 
volent  se  contenter  à  l'aller  durant  oss  deux  noie  d'un  tarif  de  transport 
pou  élevé, 

B)  De  l'analogie  entre  leo  i3a.Tdm.  des  tenue  de  fret  charbonnier,  Tous  ces  maxt- 
ma  se  situent  en  mi  et  aoftt* 

On  ne  peut,  en  l'occurence,  que  formuler  des  hypothèses;  colle s-ci 

# 

sont  les  oui vantes  t 

1e)  fle  POuvnnt  entraî¬ 

ner  des  uemntotionfl  de  tarif  aller.  Cette  explication  est  insuffisante,  loe 
frets  de  retour  étant  constants  et  pemaaenta  à  jjart  le  blé  et  il  est  peu 

probable  que  céréales,  café,  laine,  bois . soient  prêts  à  8 tco  embarqués 

à  la  usine  époque,  ce  qui  attentant  la  doiande  de  tonnage  ferait  haussai*  les 
frets,  à  certains  rcononts,  et  les  ferait  diiïdnuer  ensuite,  JW.  contraire,  cer¬ 
taines  de  ces  marchandises  peuvent  se  otoolser  sens  inconvénient  ;  elles  peu» 
vent  donc  se  charger  pendant  toute  l'année  jouant  .ainsi  le  râle  de  volent} 
rtfma  œs  conditions,  les  variations  des  taux  du  fret  ne  peuvent  être  que  de 
faible  intensité  et  leur  courbe  ne  devrait  rarésanter  que  de  courbas  oacillap- 
tiens, 

2°)  Offre  da  .tanna»  inférieure  aux  beooino  du  nwEBbé  aud^érigala 

» 

en  cbarbon»- 

ûotte  hypothèse  est  peu  ïlausiUet  Les  variations  saisonnières  de 

I 

la  consoczaatioii  cliarbonniore  sont,  en  effet,  de  faible  intensité,  lo  cl snrbon 
ôtant  surtout  destiné  à  des  usages  industriels. 
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3°)  :iuotuLLtlo;-^  laoruvt; lires  pouvant  à  la  faveur  du  change  favorable 
entraîner  uns  augmentation  des  exportations  vers  lyrique  du  ud,  donc  ao- 
aroiMement  de  la  demande  de  tonnage. 

4e)  Explication  dougniôre  »-  assures  identiques  prises  par  tous 
les  pqy»  sud— américains  tendant  à  aug  anter  leur  contingentement  de  charbon 
ou  a  diminuer  loo  taxes  à  l’iïaportation  t  Jonc»  accroîssoœnt  de  la  demande 
de  «n» 

5°)  üsliœtim  r,ôoeæ-iidwB  >-  la  Jtoasotm. 

Cette  explication  n'eot  donnée  qu'à  titre  purement  indicatif, 

La  .;ouoson  de  1 *  Ûoéan  Indien  oosnience  en  moi  et  an  octobre,  hile 
dure  5  mois  chaque  fois,  Ic3  bons  rjcie  pour  entetfqusr  sur  rade  aux  Indes 
étant  par  conséquent  avril  et  septembre* 

ïïn  navire  charooruiLer  allant  décharger  du  charbon  à  HEH03  AYHES 
peut  revenir  vers  l 'Europe  avec  un  charge;  ®nt  constitué  pur  Ses  céréales, 
cafés,  graines  de  lin,  laine,  bois  de  quebraaho. 

Il  peut  aussi  effectuer  un  périple  beaucoup  plus  importent  s 
/oieÆetexTe-4rgentine  avec  du  charbon 
Ange  nttaft-Indes  avec  un  chargeaient  de  VU 
Indes-Europe  avec  du  ils,  du  coprah* 

Sa  ml,  il  n'y  avait  donc  aucun  fret  de  retour  au  déport  des  Indes 
et  le  fret  charbonnier  ôtait  très  élevé,  oar  il  fallait  avec  l'aller  payer 
le  retour* 

L’explication  ne  v  ut  plus  pour  la  pointe  maôma  d'aoütt.  H  f  ait 
noter  on  autre  que  les  navires  faisant  le  trampii^j  d'Amérique  du  ud  vers 
l'Ooéan  Indien  constituaient  la  ainotitô.  La  plupart  retournaient  en  .urope. 


£7  2— 


6°)  ;ü. .  Dde  accrue  du  tomw;e  3ur  tou,;  les  narohéa  du  uonda,  entraî¬ 
nant  une  hausse  générale  des  frets,  donc  du  oœaptîrtiaunt  Amérique  du  ud. 

*- 

De  toutes  ces  hypothèses,  il  sorible  bien.  que  ce  soit  la  dernière  uui 
puisse  e  pUquer  une  analogie  aussi  frappante  entre  les  périodes  de  hausse* 
i  les  besoins  d'importation  de  l'iàrrope  en  céréales,  café,  ils  ou  laine  ont 
lieu  à  des  datas  précises,  le  tonnage  disponible  étant  insuffisant,  uns  haus¬ 
se  générale  des  frété  sèprodalâtAcngLoo  nt  êgUmont  les  frets  charbonniers* 

n  .-  m  *- 

,jur  Dakar,  los  variations  du  crix  du  transport  du  charbon  d'ànolotoiv* 
re  présentent  des  écarta  plus  grands  que  ceux  du  charbon  polonais,  soit  une 
cüff érenoe  de  l/j  de  Dardiff  sur  Dakar  et  de  1/5  de  Gdynia  sur  Dakar* 


Port  d'Origine 

Destination 

Coure  noyen 

Prêt  le  plus  bas 

.Prêt  le  +  élevé 

GARDOS1 

bulle 

7/5 

6/3 

8/6  ; 

QARjf 

LA3  PAMAS 

OU  SSSKKEV9B 

7/» 

6/6 

* 

8/- 

D&TOOÏG 

ttMCAH 

e/lo 

8/- 

9/6 
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B-  MM- 

XH.-  atTOi  M  ;TO«- 

Sn  1938,  les  frets  charbonniers  d'/oi^e  terre  sur  1' Europe  du  Iford 
étaient  les  suivants  s 


Cours  la  +  élevé  I 


Direction 

Cours le  +  bas 

Cours  .npyen 

:mrwel 

SW/JE3KA.  sur  A.':dŒEBDÉJK 

3/3 

4/8 

cmtm1  sur  copsKRicæ 

4Ai 

4/9 

La  courbe  des  frets  acnsuols  atoyens  de  Sroenyea  sur  jr.istordasn  • 

(voir  figure  r°  5,  page  )  reflète  des  æaaiao  ms  oois  de  janvier,  niai 

> 

et  noveirbre#  j 

» 

i 

» 

T?*-  POIgüCAL  (Voir  courbes  n°  6  et  7,  page  ) 

» 

i 

* 

► 

Le  Cardiff  sur  Porto  et  de  Curuiff  sur  Lisbonne,  les  variations  mer,-  > 

■ 

suellesfc présentent  peu  d'analogie#  ; 

* 

Le  Cardiff  sur  Porto,  on  relève  de  nombreuses  osoillationa,  le  cours  > 
le  plus  élevé  se  situant  on  janvier  où  il  atteint  8/-. 

I 

Par  contre,  de  Cardiff  sur  Lisbonne,  uns  tendance  générale  à  la  Ilous- 

* 

se  avec  une  nolnte  lacutimü  en  octobre  (7/5)* 

i 

De  iîotterdaa»  sur  Lisbonne,  les  variations  sont  également  très  fai-  ; 


blés,  le  coure  moyen  étant  6/9,  les  rntntiaum  et  oadLaium  atteints  sont  raspeo- 
fcivsmnt  6/6  et  7/- 


**** 
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V-JI 


ho  tableau  d-dessous  donne  le  coure  mcyon  nlnai  que  la  cours  le 
plus  bas  et  le  coure  le  plus  élève  pratiques  an  1338  au  départ  d'/jigle  terre 
de  Pologne  et  de  Hbllanda* 


« 

• 

jPort  de  départJPort  de  destinât 

• 

Cours  le  bas! 

f  ;  î 

i  Cours  j^oyenîCovcrs  le  +  élevé; 

i 

;  ci» 

i 

i 

:  «tbraiæab 

i 

6A 

;  » 

6/2  i 

1 

* 

7  : 

«  tt 

:  mEQ/stmm 

* 

3/6 

5A  h 

6/9  : 

•  tt 

•  le  mm 

» 

6/3 

6/5  h 

• 

a/-  : 

# 

*  tt 

;  A32XàîffiHIÏÏ 

» 

6/- 

7/9 

7/9  : 

* 

«  tt 

;  pce  si1  sais 

• 

6/- 

6/5 

eA*  : 

• 

«  il 

:  HZEïîTS 

• 

6/9  ' 

7/3  i 

7/9  : 

• 

4  It 

:  mm 

* 

6/- 

6/9 

e/-  : 

* 

•  tt 

i  ALGSR 

* 

6/6 

:  6Aoi 

e/-  : 

• 

*  tt 

:  qran 

* 

6/3 

6/lQ  i 

0/-  : 

• 

;  wmsn 

:  GEHES 

• 

7/- 

7/6  * 

s/4i  : 

♦ 

*  tt 

:  kMLmSgm 

• 

e/-  | 

8/4  f 

9/6  : 

* 

:  * 

*  ALE3CAÎ®IÏD3 

• 

6/- 

9/4 

10/3  : 

:  sasmttiM 

* 

:  VEHESI 

• 

6/6 

6/8 

6 Ao  i  : 

•  n 

• 

:  LE  HÏ®E 

• 

3/9 

6/4  f 

7/6  : 

*  tt 

• 

l  ALSSMSrilE 

* 

6/3 

6/3 

6/3  : 

*  t! 

■ 

:  KîItüW/iXD 

* 

* 

3Aoi 

6/3  i 

7/3  : 

• 

Lq3  frets  Donauels  nqyens  de  Cardiff  sur  Alexandrie  et  Port  ia£d 
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(voir  courbes  n°  8  at  9)  page  )  n' appellent  pas  de  oconeastalra  spioial, 

A  noter  ssulemeat  um  pointe  raaxiwa  de  Cardiff  sur  iexandrie  on  juin- juillet 

* 

où  la  transport  est  coté  7/Jî  uns  pointe  maxime  d'un  raouvaiaent  sensible  ont 
identique  de  Cardiff  sur  l^ort  fcXd  en  juin  (7/2)  • 

Quant  aux  frets  :  rangeais  soyons  sur  Gibraltar»  Cfinos  et  Alger»  luur 
courbe  descriptive  xkî  présente  aucune  analogie  frappante  (sauf  hausse  en 
mai- juin)*  (Voir  courbes  n°  10,  11,  12,  po&e  )• 

-  De  Cardiff  sur  Gibraltar,  le  cours  le  plus  élevé  (6/10  est  00 té  en  juinj 

-  De  ÜMaurtiU  sur  Gênes,  tendance  très  nette  vers  la  hausse  dès  le  début  de 
l'  .UTOoO!  la  courbe  pasoc  par  son  aaxirma  (6/10  f)  en  mi  pour  baisser  conti 
nonll ornent  jusqu  *  en  décembre* 

-  De  Cardiff  sur  Alger»  mouvement  sensiblement  analogue,  le  mcdnuin  (8/-) 
étant  atteint  en  juin. 
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FHIX  X  QKWBQN  otTR  IÆ1  CARREliVU  LA  IODE  BT  MH»  JE  SBST3  SH  1938 


Cette  étude  sur  Isa  tarifs  de  fret  aérait  ineoapléte  si  une  esquisse 
ro.  iidea  'é  ':  dt  donnée  pour  avoir  une  idée  du  rapport  existant  entra  les  prix 
côtés  à  la  i.tLne  et  les  tir  ifs  de  fret, 

Les  tableaux  des  pages  277,  270»  279,  donnant  pour  des  diverses  caté¬ 
gories  de  charbon  et  à  diverses  épo  rues  do  1* année  1938  lao  prix  draodats 
côtés  aux  aines  de  âmuQMft,  Ccrdiff  et  Newcastle.  Celui  de  la  page  200  éta¬ 
blit  les  rapporta  existant  entre  certains  tarifs  de  fret  et  les  prix  côtés 
à  la  üdne.  On  petby  oons  ta  ter  dos  variations  considérables  1  notansnant  quel 
1°)  le  transport  de  reeos  amirauté  en  provenance  de  Cardiff  sur  iouen 
est  égal  à  environ  l  j  f  du  rix.départ  • 

2°)  Le  prix  do  duff  sec  coté  à  Cardiff  est  de  16/-  tendis  que  le 
transport  ara*  Marseille  revient  à  8/-  soit  vin  rapport  de  50 

3°)  le  coût  du  truc  port  de  duffs  3ecs  de  Cardiff  sur  ïîueiiDe-Ayros 
est  égal  au  prix  coté  à  la  mine* 


PRIX  COÏÏES  A  IA  i  XM 


Æ’.AtTJEA 


totalités  de  charbon 


In  Janvier 

1938 


Màmm. 


*i:in  juillet 

*  ipj3 

* 


*i'ln  âéceaibre 

*  1936 


» 


Gros  Meilleur  choix . . .  •  38/  k  41/  •  36/  à  38/  •  3ô/&  .JO/ 

A«tre3  cpialitôe .  •  2Q/6&  37/6  •  30/  à  36/  •  30/  4  36/ 

Veine  rouge . . .  .  36/  à  28/  .  2?/ à  29/  .  27/ à  29/ 

Combles  à  la  machine .  •  35/  à  51/  •  35/  k  45/6  •  35/  45/6 

French . .. .  35/  &  51/  .  35/  à  45/6  .  35/  à  45/6 

. .  34/  à  50/9  •  34/  à  45/6  .  34/  à  45/6 

Tiaaas . .  •  50/  à  37/6  .  32/6à  38/6  .  32/6  à  38/6 

. . *  .2 6/6  à  28/6  .  28/  à  50/  •  28/  à  50/ 

3ubbly  Culru. •  25/  ï  16/  •  15/  16/  •  15/  &  16/ 

. .  H/  à  16/  .  14/  à  15/  .  14/ à  14/9 

ïllly  . .  10/  à  13/  •  10/  à  13/  •  10/  à  12/6 


mm 


Grog. 

Lfeims 


♦ 


m 


2 2/6  k  24/6  •  22/6  à  24/6  .  22/6  à  24/6 

15/6  à  17/6  .  15/6  à  17/6  .  15/6  à  17/6 


FKDt  COHSS  A  LA  1 33E 


Qualités  de  oliarbon 

Pin  J  ravier 
1938 

Pin  Juillet 
1938 

« 

* 

Pin  décembre  . 

1938  : 

ffiA]ü30K3  A  T-aflQB  t- 

Gros  Amirauté,  lùra  qualité... 

25/ 

,24/  ■ 

• 

« 

♦ 

24/  : 

3ûoonds,  Ibro  cpelitê . 

25/ 

23/6  à  24/ 

23/6  à  24/ : 

25/  * 

23/ 

*3/ 

Ordinaire . . . • 

25/ 

23/  . 

,  23/  { 

Gros*  oo c f  Xài'a  qualité . ». 

25/ 

23/6  à  24/ 

23/  à  2  j/6  • 

Antres  quaXitéa  de  sac* ******* 

24/  à  25/ 

23/ 

22/6  | 

Gros  raonrouthahlre ,  Blaok  vain 

25/  à  26/ 

24/  , 

■'  /  ,  t 

Gros  ,  oatem  Valley* . ...»  • 

24/  b  25/ 

23/6  à  24/ 

22/3  à  2 ÿ/6  t 

Crue  Eaatern  Valley . . 

23/6  à  24/ 

23/ 

23/  j 

;.e:ias  lavis. . . . 

19/6  à  2l/6 

ie/6  à  19/ 

18/  à  18/6  . 

l'Jonas  à  ookôfier . 

19/6  à  22/6 

17/6  à  18/ 

17/  à  17/6  ; 

;  i  .suua  pool’  ocrât 03,  lare  qualité 

19/  a  19/6 

17/  à  18/ 

16/6  à  17/6  . 

i  ûimfi  pour  soutas,  ordinaire 

13/6  à  19/ 

16/6  à  17/ 

16  à  16/6  * 

18/  à  19/6  : 

16/  à  16/6 

I5/6  à  16/  . 

« 

18/  à  18/6 

I7/6  à  18/ 

t 

« 

« 

16/  à  16/6  î 

Duffa  lavés  (bltmrinflanr) . 

a/  à  22/ 

17/6  à  18/6 

17/6  à  18/  J 

Duffo  secs  (non  ltivéa). . . . .... 

17/  à  17/6 

16/  à  17/ 

I5/6  à  16/6  ^ 

ïfoise  iitea  lavées  (aèchos) .  1 

28/  à  29/ 

25/6  à  26/6 

27/6  à  28/  J 

Noisettes  lavées  (bitumineuses) 

23/  à  24/ 

23/  à  24/ 

23/  à  24/  . 

• 

* 

É 

• 

22/6  0  27/8  : 
18/6  à  19/6  t 

22/6  b  27/ 
22/6 

22/5  à  27/8 

10/  ü  10/6 

20/ 

17/6  à  18/ 

17/  à  17/6  * 

i 

cessa  *- 

V 

i  vif  \ 

55/  h  60/ 

,  45/ 

47/6  à  50/ 

35/ 

.  31/  1 

42/6  à  43/6 

;  t 

*.  \ 
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•  ualituo  do  charbon 

Janvier 

,in  Juillet 

Ün  daconbre 

193a 

1938 

1938 

. 

|yth,  1ère  qualité** . . 

19/3  à  20/ 

18/3  &  18/6 

16/6 

■qaa  iyth,  1ère  qualité . . 

ie/6 

!7/ 

17/ 

ÿœ,  1ère  qualité . 

19/  à  19/6 

17/9  à  13/ 

17/9  à  18/ 

ie/6  à  19/ 

17/ 

!7/ 

janirn  !3nss,  1ère  qualité . 

18/6 

17/ 

17/ 

•.jncB  #œ  ordinaire*... . . 

17/6 

16/6 

16/6 

HarSiuaberlaM  non  criblé* . 

16/  à  19/ 

17/  à  18/3 

17/  a  18/3 

fptoiti,  1ère  qualité . * 

22/ 

19/9 

19/3  à  19/6 

'iXllC’UX1!!  ..GnUfî*  •*•#•»«•* 

19/6 

16/  ,j 

17/6  à  18/ 

aras  *- 

1er  choir,  non  criblé. . . 

22/ 

19/  à  19/6 

19/  à  19/6 

a/ 

18/6  à  19/ 

ib/g  à  19/ 

19/6 

Sin  criblé,  lùre  qualité . . 

16/6 

&n  criblé,  ?Jms  qualité . 

10/ 

us*- 

22/s 

22/6 

19/6 

19/4  'a 

19/6 

19/4  £ 

a/ 

18/6 

19/ 

aura  abois  *- 

a/6  à  22/6 

18/6  à  19/6 

18/6  à  19/6 

'  J2EB*  . . . 

a/6  à  22/6 

18/6  à  19/6 

18/6  à  19/6 

K  *• 

45/  • 

30/  à  32/ 

36/  à  40/ 

26/  à  28/ 

56/  &  40/ 

26/  à  28/ 

45/ 

35/ 

36/  à  40/ 

26/  à  31/6 

M 

l te  . . 

36/  à  40/ 

32/6  à  33/6 

Itù ** 


tfl 


s 


p<  c+ot}  pu  etca 

<C  (Es  M  ^p  (Eu  N 

H>  O  P  H  O 

Hj  U  û  H)  (a 

en  dm 

P 9 

1 U  P  H  U  H 

$  ^  fu  O  e- 

o  '  H  <  o  H 

CO  P  Qu  U  P 

£  m  Ç 

'  1  t 


to 


fi  Ct0<l 
C  ffi>4 
>H  O 


fi  ci-00 

C  ffi»  4 


g  |  g 

3  <î  ®u 
H*  H 

slâ 

CO  Ct/v  'p 


s-^is 


Éiïïfi 

PO  H- 

K  N  K 

p,  m 

■*  q*  a* 

ru  f— *  pj 

»  tD  *3  ® 

D 

g*  a  <îs  h 
«B  P  H 

^  3*  a) 

et  et 


"O  *sJ 

N  O 


ÏV, 

h4 

le 

V. 

Vn 

re 

3  o 

O  v  P  T 
P'C  p  P 

O 

M 

\C 

O 

O 

\ji 

PO  e+ 

'SA 

*SA 

H  M  et  P 
O"  c+  H  0Q 
D  »  P 

SPC 

C  Q  P* 

"w  P 

se 


Ru 

M  K 


> 

O  1-1 

g  g 


H 


M 
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-  CHAPITRE  XXVI  - 


TRAFIC  MONDIAL 


-  1SET  DE  HETOOH  DES  HÔ.YIHES  CHABBOnOUS 


(voir  cartes 


Haus  donnons  ci-deeaaus  nue  «smsnclatur®  des  frété  se  traitant  de 
façon  xêf/$à i  ùtb  per  chargements  complet»  et  sur  lesquels  se  basent  les  arma¬ 
teurs  de  trampe  de  toutes  tailles* 

Eventuellement,  nous  donnons  les  époques  ait  caauenccnt  les  charge- 
mente  des  produits  saisonnière.  H  convient  toutefois  de  foire  remarquer 
qu'avant  la  guerre  l’abondance  des  récoltes  était  souvent  tell»  que  bien  des 
articles  finissaient  par  s'échelonner  de  telle  sorte  que  lea  récoltes  n' étalon 


pis  terminées  d'embarquer  lorsque  lea  nouvelles  arrivaient  sur  la  marché, 

C»  qui  influençait  principalement  le  marché  des  frets  ce  n'était 
donc  pas  le  facteur  saison  mais  souvent  les  arrêts  des  achats  par  les  irapon- 


t&'tcsjcrs  s&'fcur^s  ds  iaard*Hiidl003# 
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rarajaueasHP  m.  w  çw-mvmv  w 

TIÎAMP3  AÏÜSfî  FOR-ffi  ÜKS  CAB5AISŒÏ  DE  GBftHBOT» 


Les  narchanriisea  habituellement  et  réguliàraamt  tr  naportéec  par  lignes 
régulières  sont  évidemment  exclues  de  cette  liste 


ipTSBIffiASBE.- 

TÜÏŒ3IB 


EoPAGÎE 


Céréales . 

Fhaephatea 

Sels 

Hnorais 

Alfas 

Céréales.....,, 
Phoajhates 
3e  ls 

lâjQ0T@Jj9 

Alfas 

Lièges 

Oronges. 
"■aisino. ......  i 

frites 

È&xmEQdM 

Sels 

Lièges 


JUln 


Juin 


Novembre 

Septembre 


Plombs 
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LITTORAL  FR'JÎQAIS 

Bauxites 

Tourteaux 

Sels  ' 

TTM.TR 

Sels 

Soufres 

Aggrmoea 

îÿrltes 

rainerais 

YOUGOSLAVIE 

Sols  sciés 

Traverses  de  chemin  de  fer 

Ciments 

G2SX8 

Raisins  socs . . . . .  Octobre 

VÜxmreiM 

(fuoiéflli 

Vins  (irrégulier) 

îineraie  de  càœoa» 

m le 

dïïPTîE 

ïÿrites 

Caroubes 
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SERIE,  GMKLIBAH 

Oranges 

PA1S33OTS 

V 

Oranges 

Céréales 

EGYK53 

Graines  de  lia 

Coton  Avril 

RUSSIE 

Céréales  (in tarai tient) 

;dnarais  Jangaabse 

Charbons 

Brais 

Bois 

BOQMUBX 

Céréales 

Bois  sciés 

BULGARIE 

Céréales 

MflE 

flisiln— 

‘lYa-verseo  do  chaain  de  fer 
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jffil  IOTGS*“ 

BSBHHI 

Hioephates 

SOUDAI? 

Céréales  (intermittent) 

sa  .us 

Jais 

ami  ;Em-  suites 

ssfaœse  m  mm 

louerais 

PORTUGAL 

L&ges 

Pyrites 

amsm 


OàSU* 

Céréales 

Dois  sciés 

2ERHE  NS0W 

îineraiB 

E2A.T3-0SI3 

Céréales  Tourteaux 

Bois  sciés  Joufrea 

Charbons  Coke  de  pétrole 

Brais  ï-hosphates 

coton  l'errailles 

Divers 


cois*  aaxiîias 

AHm&ES 

üuoreo 

|»U'‘  tmm 

MâHOC 

Céréales  Juin 

Riosphatee 

Ktneraio 

Liège» 

sama 

Arachides  Décentre 

COLD  OÛAST 

■.inemis  aanguaè»» 

Cao&og 

nmu 

Arachides  Janvier 

GABCV 

Bois  coloniaux 

AI/' 'v  3:3115 


BSBSIIr 

fvl  vf*v:X& 

Divers 

TOBBâï 


Céréales 


Décembre 
Janvier 
Avril 
i ai 


Î2MS-17KIS  Dois  ùs  cIiarA3ent» 

GjUKlDA  Bols  de  cliorçonte 


^uïléinSHB  CorQLa.ec  t  .  .volnos 

Jlée,  orges 

ms» 

Graines  de  Un 
Bois  de  quebracho 


wstmm*-  tuznm 

mm 

CÜXU 

Anrji’iiALTS 

AÜC'imiB  mée 

LüJjms 

Charbons 

3QUVEU2  OALSDOHIE  l.inarLd  de  nickel 


lucres 

Hitaates 


Janvier 

üeptanbr* 


Nickel 


ILBS  iTJ  PAdM  iUE 


Coprahs 


OGEAJi  I  T-aws  thoophates 

stchoob  ms 

OTÜ3  Arachides 

Blés 

C-minas  de  lin 

* 

ïüjœrais  manganèse 
Hivers 


golks  nsaîsm 


Cdréalee  et  divers 


WZX  BITOS 


île  mmaxs 


RiVEftL 


:  ois 

* 

Coprahs 


sticms 


aïe 

Charbone 


Janvier 


Octobre 


ÜneraiB 


GüMELS  rn  CAJ? 


üX*ï 


Polo  du  cap 

jjg«3  m  g™* 

1  ,mwa3BKBB 

Sojas 

ÜCIÎD02 

ms 

Janvier 

î aTe  (  hfttLf 

Avril 

)  normal 

Juillet 

Anthracite 

PHILIPPINES 

Coprahs 

fj'.'.TÆTOa 

Coprahs 

nraaiM» 

Bniavm 

Divers 

msoE  -  aud  i 

Bauxites,  Ssurtsaux»  Sels, 

Résidus  de  pyrite©  grillées  (rectification) 

-  Océan  ©t  L anche  t 

Poteaux  de  laines»  ferraille© 
Résidus  de  irrites  grillées 

Blés  (intermittent) 

Gtoents,  potasses,  charte  ns,  briouettes, 
produits  métallurgiiues,  divers . 


5afligma  » 
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j^LL'IOÜ  1 

Charbons,  cokes,  briquettes,  cîivero 

at^m. mâche  i 

Potassas  (itùnifc)  charbons»  ookes, 
briquettes,  divers..,. 

* 

jarm&B  » 

.Minerais  ,  ei^rais  (azote)  pûtes  de  bois 

DAffil  'iUgÇ  * 

Cyamaide  (intermittent) 

5KDa  ï 

Bois  sciés  et  rondins,  pâtes  de  bois,  minerais,  divers. 

iTEHL^iBB  I 

Bols  sciés  et  rondins,  pâtes  de  bois. 

PAYJ  BAL'Æw  1 

Bois  scié  et  rondins. 

FQLOCKB  1 

Charbons,  miner  ia  (interciittent) 

ÎS  AR'ICB  I- 

Bion  entendu»  en  dehors  de  ceo  .archandises,  11  existe  très  fréquent- 
usent  divers  lots  d’autres  raaroljundises»  qui  sont  enlevés  par  les  cargos 
"traape'1  lorsque  les  amateurs  de  lignes  régulières  ne  peuvent  pas  e’en  oliar- 
ger  ou  quelour  époque  de  chargement  ne  convient  pas  eus.  chargeurs. 

\ 


(3uito) 
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D'une  façon  génér.de,  loa  frets  de  retour  des  minerais  sa  Ment 
anoes  proches  des  frets  d'aller  du  diar'bon. 

,  Pur  contre,  les  toux  ûe  frets  de  retour  des  oéréales,  coton,  graines 
de  lin,  sont  très  supérieurs  h  ceux  de,  frets  d'aller  on  charbon,  étant  donné 
quo  la  densité  des  frets  de  retour  est  générolaasnt  inférieure  à  colle  des 
frets  d'aller  et  qu'il  y  a  lieu  âs  compenser  par  une  augmentation  clos  tarifs 
la  ’orte  ou  desdwigt  subie  par  le  navire. 

néanmoins,  cette  explication  curaient  technique  n'exclut  pas  toutes 
les  autres  variations  de  fret  dues  à  la  douane,  sur  contingent monts ,  mesures 
financières  ou  politiques,  ou  tout  simplement  an  méoanleas  de  l 'offre  at  de 
la  désarmés  de  tonaa^s# 


y 


T  S  A  P  I  C 


FRANÇAIS  METROPOLITAIN 
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-  C&ÜÏTS2  xxvn  - 


-  Tamc  msotjs  • 


r^|agini!.> 

muBCŒKX*- 

Ctajae  producteur  de  houille,  la  ÏRUTOB  est  dans  une  situation  très 
inférieure  à  celle  d b  la  Groirle-Bretagne  et  de  l*Alltttt0M* 

A  la  différence  de  ces  paye  qui  après  avoir  couvert  leurs  besoins 
peuvent  encore  emporter,  la  BBAHOB,  elle,  n*arrive  guère  qu*à  produire  les 


6/10  de  sa  consoKmation, 

mxmnm  m  ia  mxctcîï  m  mjmT  -ff 

La  houille  se  rencontre  dans  un  assez  grand  nombre  de  régions,  tou¬ 
tefois  les  seuls  très  iqportünta  sont  oeux  du  Mord  et  du  Bas  do  Cap* 


laie  qui  a  e  présentent  cœme  le  proloiujocient  an  territoire  français  du  bas¬ 
sin  du  sud  de  la.  Belgique* 

Les  ao  cas  deux  bousins  fournissent  environ  62  £  de  la  pro¬ 


duction  française, 

Toutes  les  espèces  de  houille  y  sont  représentées!  l'enaor.ible  do 

la  production  oïumoUe  s'élevait  à  uns  trentaine  de  inillianB  de  tonnes  soit 

* 

un  peu  plus  que  la  production  totale  de  la  Belgique, 
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mM  m  u 

Aprôa  les  badins  du  nord,  vient  le  bassin  de  la  ^eeUe. 
üon  rendement  annuel  est  Environ  5.5  miUions  de  tonnes  soit 

l'équivalent  de  la  production  du  bassin  de  Uege, 

P..VKTT?  ik  la  lopu- 

3e  compose  du  bassin  de  ^tienne  et  du  bassin  de  Hive  de  Gior, 

rendement  2,5  Allions  de  tonnes. 

Ua  touilles  de  oaa  bassin.  sent  *  «a  suante  parti,  oonanmtea 

„  plaça,  «a  faibU  parti,  «t  «***  «•  ^  —  et 

tonderant  2,5  ailliene  da  ternaa.  tenprond  laa  araloi  tâtions  oe 

M  1.  <— t.  Sptma.  Mùn  «—ta  •*  laS 

ua  ’-tyr.'  fgr  GAR1)  '£$ 

„Minonte  le  sud-est  de  la  VBA H®. 

' 

ifl  ’à  ^  T1'  buvsïaat»- 

•Sandenent  1,5  aillions  de  tonnes. 

Exploitations  à  Albi,  üransao,  Gaamaœc, 


■ 


,  „™  total,  a.  touille  a  été  da  46.500.000  tonnas. 

HO  T  B  I-  En  1936  notre  production  total* 


1 1 0  m  u.- 


/J\  * 

?v\ 


„  lignite  dont  la  p»duoUon  »  ddpao»  **»  »  da  tonnaa 

probant  •  (——>•  a  aat 


,at  aurtoat  utilisé  dato  la  ré®Lon  te  Haraeille. 


■i 
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Si  19  58,  notre  production  de  lignite  a  été  de  1* 057» 000  tonnas.  -Su 
1940,  elle  a  été  de  1. 700.000  tomes. 


rrf.«  g  o  g  £■- 

La  production  de  oofee  céfcllmiglque  pue  les  cokeries  dépendant  des 
raiiMB,  les  oolcerle*  métallurgiques  et  les  oolceries  indépendantes  s'élève 
•j.  environ  3  millions  de  tonnée. 

Les  prinoipïuu  départements  producteurs  de  houille  interviennent 
dans  oe  total  de  la  :  açon  suivante  * 

ïaa  de  üalais^....... ••*••••••*••••** . 

. . . . .  19  w 

.ocelle . .  15  /J 

tîsurthe  et  .  oseUe. ^3  > 

vl> 

Les  usines  à  g aa  fournissent  oïtviron  1,8  rallions  do  tonnes* 

La  PRA2ÏGÎ3  est  déficitaire  de  plus  de  5,9  raillions  de  tonnes. 

E  0  j  sb  1938,  notre  production  de  ootee  de  foura  a  été  de  7.636.000  tonnes.^ 

OoXlo  cte  coke  é©  gas  ûo  l#75ü*000  tonnas# 

TV-  fr  9  1T  P  R  n  y  &  B  S  K  d  .CUw- 

Lee  usines  de  récupération  de  nous  produits  annotés  aux  cokories 

et  aux  usines  à  gaz  produisaient  avant  la  gman  environ  525.000  tonnes  de 
goudron# 

Il  on  était  iiîiporté  errrirc m  175«000  tonno©*  Los  oxportetiona 
étaient  âni’lsiss* 
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La  consommation  da  benzol  ôtait  de  100.000  tonnes. 


tr-  fl  G  B  L  0  i  2  H  K  5*- 

La  production  française  d'agglomérés  de  houille  approchait  avant 
guerre  de  8  millions  de  tonnes.  Le  bral  utilisé  comme  agglomérant»  soit 
plue  de  650.000  tonnes  provenait  en  ronde  partie  de  l’Etranger. 

NOTE  /-  En  1938,  notre  production  d'agglomérés  a  été  de  7,851*500  tonnes, 

VI*-  S  Ë  U  I  r  C  Q  Æi.- 

Notre  production  de  aend-colce  a  été  de  266,500  tonnes  on  1939* 

*t-  - 

HAFcaro  j»,  je  temximàfi- 

On  estime  que  le  plafond  technique  de  notre  production  annuelle 
se  situera  après  guerre  entre  52  et  57  millions  de  tonnes  de  combustibles. 


ra,-  T  0  U  H  B  E.- 


Les  tourbières  françaises  couvrent  une  étendue  considérable  i 


1,200.000  hectares.  Les  réserves  ressortent  à  5  Milliards  do  tonnes  de  tour¬ 
be.  Elles  se  trouvent  en  Basse  Loire,  Joue»,  Bas  de  Celais,  On  utilise  au- 
jourd'hui  les  briquettes  de  tourbe  séchées  à  l’air  ou  axtif iciellam ont ; 
leur  pouvoir  oalorifiqus  s’élève  à  4*900  -  5*200  colorias  contre  5.600 

cour  la  li/qnâte,  6*850  pour  la  houille  ot  7*900  pour  l'anthracite.  On  les 

■  i* 

mélange  au  lignite. 


i 


■ 
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RJSCAPIITJLATIOH. 


aym  MgiBafr-OM*»  «* toane°) 


/touille  et  aBtâwaaite 

lA^te 

Tourbe 


1936  193? 

45. 228.000  44. 546.000 

543,000  1.018,000 

17.000 


mM  as 


Houille  et  antbrusito 

Lignite 

■fourbe 


1936 


3.353.014.000 


55.073.000 

993.000 


mmzm  u*  ^  im&èÆ i* 


Pas-de-Calais 

Itord 

•'.toaelle 

Loire 

Saône  et  Loire 

Said 

Tarn 

Puy  de  JDfiiae 
tiveyron 


le  .057.130 

tam 

9.354.280 

it 

5.443.440 

» 

3,241.110 

tt 

2.381.570 

h 

2.093.660 

« 

634.140 

tt 

751.450 

» 

626.830 

n 

2m 

45.500,000 

1.057.000 


Iflère 

318.970  tonnes 

Nièvre 

288.210 

H 

Hérault 

a4.090 

1* 

Itmto-Loire 

143.720 

tt 

Allier 

130.540 

* 

Cantal 

104.880 

11 

Hnuta-.'r'nSne 

102.1*0 

H 

Vendée 

50.080 

n 

Savoie 

34.320 

if 

ï£miee~Alpe3 

23.580 

f* 

Creuse 

12.650 

1» 

■’.îei'Lv-SivTOS 

10.240 

11 

Ardèche 

500 

■t 

BouohfiîJ-du-:  ïhône 

631.200 

tonnas 

Gironde 

197.630 

Loaese-^  dpos 

76.520 

it 

Gard 

24.330 

«1 

Dordogne 

4.590 

n 

Aveyron 

3.930 

n 

Aude 

1.500 

II 

Doubs 

1.040 

n 

SAVOIE 

250 

•f 

9s ira 

240 

tt 
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Hl0rSJC?gX0lI  ?l;  ^OffLLù.  .gæ.  lÆQffTffj 


,?  ;:-th  .  1920.-  MjTÔ-vvvuw  ) 


| 

1 

1 

Ireport. 

Export. 

Variation  Ou 
stock 

Gonsa  ciation 

1920 

3.2él 

5«- 448 

435 

+  443 

58.831 

1921 

28.960 

25.334 

2.136 

+  806 

51.331 

1922 

îl.yip 

32.^00 

2.649 

-W2 

61.914 

1925 

38.356 

33.450 

2.9a 

-  402 

69.487 

1924 

44.982 

32.213 

2.775 

-  54O 

74.730 

1929 

49-091 

30.592 

2.774 

-  43 

75.952 

1926 

52.433 

29' .125 

£.914 

+  788 

79.432 

1927 

52.C75 

30.4a 

2.677 

-  2.600 

78.019 

1928 

52.440 

29.743 

3.253 

-  500 

79.438 

1929 

54*977 

36.340 

4.194 

-  1.036 

60.967 

1930 

55.057 

36.272 

2.059 

+  2.100 

86.370 

1931 

31.046 

52.600 

2.632 

v  1.565 

79.457 

1932 

47.279 

25.407 

2.065 

-1Ü 

70.732 

1933 

47.981 

25.649 

1,9a 

-  3a 

72.030 

1934 

48.633 

24.649 

1.399 

+  341 

70.964 

1935 

47  .119 

22.  OU 

1.518 

-179 

67.069 

1936 

46.171 

22.905 

1.334 

-  1.883 

70.046 

1937 

45.364 

30.890 

1.034 

-  1.036 

75.7a 

1938 

47.557 

22.726 

l.a5 

+  936 

67.923 

Variation  du  stock  s 

signifie  stofek  sur1  le  carreau  des  mines0 

signe  +  indiqua  une  augmentation  du  stock  sur  la  date  cor  r  asp  on— 
te  de  l'année  antérieure, 
k  signe  -  une  diminution. 


-  cmi’i'ïïtE  mm  - 


cxîîmim'aKaï  m  hckjills  m  sruncs 


nowsamTlQN  'roi/ttS.- 

Ia  consommation  totale  a  varié  selon  les  années  ainsi  qjie  1*  indiquent 
les  chiffres  suivants  t  (voir  tableau  de  la  page  précédant») 

m %  m  «-  | 

La  oonsommtLon  de  oombustibles  minéraux  ae  décomposait  approximatif 
venant  de  la  jaanière  suivante  l 


itton  des  minas  et  livraisons 


-  Industrie  minière  (< 

< 

-  Industrie  métallurgique 

-  flhatrrfw  de  fer 
•  Gaz 


—  Industrie  électrique  y  compris  les  ventes  des  centrales 
lainières 


-  Industries  diverses  et  consommation  domestique 
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m  oihs.  'mom.m  rcr  rar  vrmzzz  mi  lag  t 


*. 

-  Métallurgie  1?*6  % 

-  Chemin  de  fer  12*7  £ 

-  Gaz  5*5  $ 

-  SLectricité  5  $ 

-  Textiles  et  industries  diverses  38» 6  % 

•  Foyers  domea tique®  •  20*3  P 


100,00  £ 


tiÆ  1 

-  chend&  de  fer  16*4  % 

m  Gaz  7*3  ^ 

-  Sleotrioitd  5*7  £ 

*  Industries  diverses  41*1  >> 

-  Foyers  dooea tiques  29*5  $ 


phihcipaJj  mmvmm*  m  eau ms  sn  miaîtce. 


IA  S*  N.  C.  P* 
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Tipstamoy  fmem- 

mynrais  t-  Le  réseau  P.L.&.  (daaaine  privé)  était  avant  la  création,  de  la 

a.H.C.P#»  propriétaire  0*01»  mine,  la  Ghazotte,  (Bassin  de  St-Rtierme).  Dette 
«Ane  est  restée  propriété  P.L.M.  et  n’est  pas  passée  sous  le  contrôle  de  la 
3iS,0JF* 

Le  P.L.M.  avait  également  des  intérêts  en  cœnaun  avec  les  bqges  et 
Aciéries  de  la  ISaxim  dans  la  Mir»  de  Pelaw  Jaia  (Bassin  de  Newcastle) 

La  S,JI,0*P.  n'est  pas  eUe-taSraa  propriétaire  de  mine. 

f  ; 

H/ynrc  }—  t*  S.S.C.3*  ét  at  avuirfc  guerre  ^pciétaire  d'ur»  flotte  c’^r'büïiniàre 
import.ntc*  atteignant  le  tonnage  global  de  65*756  tonnes  et  un  poru  cri  lourd 

de  104*600  tousse* 

é  :  U  ™  gHtHBOUt-  NfanMlnB  «rtte  flott.  étilt  ta'«  l,.auf- 

lisante  pour  la  ravit Jlllement  des  cherins  do  fer  français  d1  entant  plias  qu'il 

arrivait  de  transporter  pour  d  '  autres  clients  que  la  3.H.G.P*  elle-même j 
pour  la  miaou  Lasry  d'Oran,  par  axample  et  c'est  pourquoi  la  3JÎ.C.P*  a  dû 
recourir  souvent  aux  navires  étrangers  et  à  des  navires  français  scs.  ;,I7.  C.F. 

Le  tableau  oi-deBsoua  résume  pour  1938  le  ravitaillement  de  la  J.H. 

C*P« 

(Voir  page  suivante) 


:ü  i«cn  rapprocha  las  une  doo  mûem  le*:  ciiifïïac  isodlxjjjés  ci-do»- 

i  Ü.-O.Ù;  .  »  v  ....  1 C  ;  Ao  1  ■  ■  ■  ■  =!AD' 

xtn  vxQ&mm  dHnporfcitâoo*  on  a  t  (c'-iCfros  «spetouo  an  tonaae) 

,  '■  •  -■  i'  -  -  -'**>  '  ■■■"  •  .;  .  A- P 


5L,O«S^0O  « 

79.457.000 

« 

28.411.000 

• 

20.4a3.500 

» 

■7.,.7%ûCO  . 

..  . 

* 

# 

->,453.000 

• 

ê 

a.;yl.i63 

* 

47. 901*000  . 

7s.Q30.QQO 

* 

tt 

a;.049*ooo 

* 

* 

...  . 

• 

$3.659*000  * 

70.964*000 

• 

t 

22.506.000 

• 

• 

JL 

.  .  ' 

• 

7  .B  .  •••  * 

6?.06  .  00 

• 

» 

30.750.000 

V 

• 

'.yca.sfi* 

m 

J  ...  •  « 

70.aiiS.ooo 

« 

* 

£3.075.000 

* 

;  .ix-v  90 

• 

45.565*000  * 

7fv.7a.000 

* 

+ 

30.3*6.000 

• 

* 

<39.591.956 

47.557.000  ! 

67.9 

• 

» 

5).  566.000 

♦ 

« 

22*267.580 

TTota  j-  Sos  cSrt^>*  »  «actRdte  du  Isfùü&n.  tf-.-ûr  1  1»  nûv.^.vfcicn 

laasittUas»  «ont  ua.  peu  dUTérunto  de  osus  d«  1&  puflB  312 
estante  de  lVamilm  ai  Idstiriue  de  le.  xstfaLdaxu  ctu  Camé 

TTnn  oortoîno  HffâceiMc  peut  eodatoa?  antre  la  déficit  h  importer  et 

Isa  inttUa  rôellc  iarrt  Importées,  oallo-d  -aviant  cïae  otoŒsa  ot  ;lu  « 
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vaucherwnt  doa  anoÆeu  lea  umg  sur  lea  ijitrae.  Quoi  m*il  un  soit,  la  ï^i3t» 
âattï&t  inportor  <m  mienne  do  Jl  à  33  ^  de  aos  üaeoins. 

51  cm  rwcaoitulo  lea  divers  modes  ci»  transport  à  l 'tmiXTiation  dahlia 
1931*  Ott  arrive  aux  r '-aultate  auivvmtB  t  (chiffres  ojqirfiaâs  en  tonnas)* 


liU.iUU-À^X,,*iUà 


■*. 


Arffwes 

.Pavil*  iVünçîdB. 

Tnvil,  vonûsur 

,  1-  vil.  tiers  •  ïar  terra  • 

S0ÏÏ4 

1931 

#  C#l96»2i56 

• 

* 

6.5U.550 

,  2.362.077  43.41- .679  I 

20.483. 380 

1932 

# 

#  4*389*375 

• 

« 

5*010.982 

.  1*353*273  *  9*357*538  ! 

ZL*  151.168 

1933 

* 

•  4*429*  ,60 

* 

9 

5.299*908 

.  .079.101  .  9.495.924  • 

6L.p>..5)3 

1934 

* 

,  4.2234» 

* 

* 

4*599*054 

*  9  . 

.  2447*605  .  9472.346  . 

20442.204 

1935 

♦ 

t  uo}%m 

• 

* 

4*337*732 

•  2.160.087  40.34/I.567  • 

aû,9&.569 

1936 

9 

9  ,*£L  4*^*3. 

» 

♦ 

4 .158*448 

•  .433402  41.494»  79  • 

22490.550 

193? 

• 

*  5.600*718 

• 

. 

4*993.928 

.  3,745*263  44.972*047  * 

29.39U93* 

1936 

• 

«  4*472*590 

9 

9 

3.000.349 

!  3. 23 >.9018  41.560.723  * 

22.267.58O 

« 

9 

•  ». 

Se  1*61X100  de  oo  tahloau  ®t  deo  taWla  iix  ralatUfa  ux  i  iportalâano» 
an  peut  dégager  l©o  œnolnelana  auivnntes  I  (Voir  pages  312*  31?»  3H»  319)»  3X6) 

1°)  ltoglg...-jta-faaTO  Uvris.m--  Us  ir«?orte lions  par  oer  onctr 

dBEdnrj  le  trafic  terrestre  jruBu’en  19  #  incisa.  A  partir  de  19#»  le  rcoaro  sat  in^ 
verse  s* est  produit  :  la  part  torrostre  dcolno*  ® 

2°)  Hart  da  garUlor.  £r.-nca3a  toi  liiaifiaQKteldffia-«b 
Semât  toutes  la  périods  envla^dô,  la  ju~et  du  pavillon  fronçais  dons  i»a  iaparta^  * 
tiare  par  voie  maritime  a  vurlé  dans  de  fai&Las  ïsroportioas,  la  aflgsza»  ao  stcùzLlie 

»! 
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œnt  autour  da  38  &  Ie  Mjdjnun 
oa,  **t  41  1h 


t  32  *  oywit  ét<5  atteint  on  1952.  *»•  ^int0S  oajd'- 


XnOffiVZB**  3003  FAmiflK  («B 


jKiéoa.  mtant  totaljnport  .tiorui  P«n* 
.Ooo  importât* ■ 


.linpKTtatioas  soub 

,1WÜ.  frangsd® 


la  ?£.irt  rdeenK» 
•evillow  ïraxxpU 

*  *  •  *  *  ♦ 


*  *  •  •  * 


•  *  *  *  *  *  * 


i  •  *  • 


loÿL  I  20.46%  >ao  •  X3.07O*7<a 

•  *  ' 

1  32  ,  21.491^-68  •  12.153.630 

1933  I  21.304.495  •  11.838.969 

1934  I  20442.284  ’  10.969.938 

1935  1  20.9C1.569  •  10*557.002 

1936  22.190.550  .  10.696.071 

1937  I  29.391.956  •  14.419.9C9 

19?8  I  2B.267.58oI  10.706.057 


6.196.266 

4.389.375 

4.429.460 

4.223.199 

4.039.183 

4.224.521 

5.680.718 

4^72.590 


Sn  fait*  il  ftmdrait  âifftdï^wr  entre  la»  bmna  wari-<x»» 

n-î-s™.  /îttP  al  la  maillon  fr'-nçais  tient  «as  P3-309 
publies  et  Isa  imporfcationo  H*®**  * 

,  ,  ™r  les  oacoTAiea.  aa  plee  mt  •  uasml^ 

^  ^  ;  j 

u  i»me»to0o  n'itort  V»  to  *>  *• 

■  *  iaC” 

„  oot  oorfli  la  totoliW  do  l*m  ÜSKJrtotia*  ^  ;  Villon  «—»»•" 

-,  ^  29  700  tannes,  a  00 iM  94.7  ^  ^  ^  la®0rt 

Le  port  «le  toulon,  «wc  2d./w 

tijrtnfl  eu  pavillon  M****» 

Le  port  «3o  met,  avec  126.000  tome  a  eonfié  3M  .  *>  —  *“*'”*■ 
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tionfl  vu  iwsrillon  âtacon car. 


5°)  on  ^wjütiop  tes 

toutotians  .^i^aSâ«~ 

la  part  du  pavillon  fraisais  dans  las  transporte  do  ohar'ban  importé 
oat  so®0lbl0.~!(*nt  analogue  k  colle  qu'il  occupa  dszn  3b  trsfic  total  dos  iripau- 
tatianB  on  PU  JKSS.  dnsi»  œo  daraiôrae  Importée.*)  ar  sam  csn  1939  «rt  do 
j  j.4go*i(0  dont  15.633.565  bous  pavillon  français*  soit  un  pouxoasto» 

gp  de  40  ’ja|  00  pourcentage  était  de  41/  dans  las  iiaportetiflii#  -la  .  daiixau 
Kusnaaizsî,  il  oanvieufe  do  rcB-jarquer  qu'une  «ente  partie  du  tefic  total  d’ea*  I 
farda  ïwos  vient  d'Afrique  du  SOrà-Joroc  (Monopole  du  pavillon)  ot  dos  Oolordoa  j 
loa»  que  le  charbon  noua  vient  tout  do  IMtencur.  ZI  0  tritwe  ctao  h  1'i  r.uV 
Horatfon  de  la  place  do  notre  pavillon  dans  le  treuic  toti 

4°)  ion:.-;  couru  at  osbotcifiB.- 

Le  poumantsee  de  la  part  da  pavillon  français  dam  la  teuwpMt  du 
dartran  ont  toit  différent  suivant  qu'il  e'aflit  du  Ion;  couro  ou  du  acO)otfj{îo. 
Cotte  fort  oyt  assao  importent#  ou  cabotage  >  nKiie  trvo  pou  élève©  dma  1s 
losEt.:  coure. 

Ainsi  •  en  1935»  aü®  atteignait  * 


32 


i,v  pour  loo  cliarbono  importée  de  3fQBâfi“  iroti^jne} 


79  $  pour  les  charbons  importa  4*/Jleiaa&»| 

07  $  pour  les  charbons  iüxnortôo  doe  a/;  ~  aa; 
fjuvir»^  n  quo  rrtre  pavillon  far  a-japort  It  aewloront  y  »02j  ronrao  finir  loo  ',11.625 
ii^portéaa  d'XnL.odiine,  soit  le  f  iblo  pouicentuGO  de  1  /• 
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3°)  ftot  da  xMsaab- 

Durant  las  nantes  1935»  1936,  1937  ®t  1938,  ai  1*  rrtlVm  £nmg*M 
a  occupé  un  rar*j  caswembl»  pour  importai'  leo  cboit-cno,  on  ptet  ^pandesrl 

(jüô  ie  pasillon  wteur  caronçait  à  décliner  lé^nsntet  ou  profit  te  praril- 


lû.  le». 


vurrifflC  (en  *mm 


limites  Irwntant  total  teiuPart  te  VMtf&Mt  te  î»vil.  ?wacoânta0i  te  . 

voiidoüg  »  &«»  »  naval».  Ma». 


20.90x1569  •  4.537.732  .  2.lf.w^3J  • 

22.9d.550  *  4^38.448  •  2.433*102  . 
29.39l.956  *  4.993.92Ô  •  3.745.263  • 
22.267.58O  •  3.235.218  •  5.0^.349  • 


68)  r’.-^ï^ooaga.» 

Iss  prineipŒK  fournisse»»  te  la  iSUGB  ee  alrnanîtet  te  ln  ;*• 
nasLS»  au  apura  tes  ferdtam  caiteo  (àui  :rteôteront  le  ,**æ»  te  1939. 

MX  1er  sang  a’inô<nd.vait  la  tewate-Bsotefi** 

s 

Voæisné  ancrai  te  s  l*Ülaos®» 

L’Union  Bt^iP-î'ttsaateurfif:  >ioo 

t 

Bays-ïta» 

iQlûêïm* 

La  'JâaqpU  roccKEaaTçr-  à  bous  aïwqyar  te  charbon  te  1936,  lu  tohteo*»; 
Iot  j juin  en  1957,  1°  **®c  an  1938. 

Lotion  :el^Ii3mibour^f3e  tiocsut  sgq  exportations  h  teBtinc.clon 
te  la  mtfKE  tena  d’osoar  fortes  proportion  au  tetrdoent  te  l’iOlMaene  0% 
te  la  Qr«tele-S»tBê». 


Ifca  icpîrtot&ans  an  provanaMOo  de  1  rÜnlorHrnlg>^WJky^^ 


on  nantëïionv  s 


;  a  1935  à  3*OClL.  .'»34  ixzrr&ci 
nl?&  h  4.^5-*166  tanneo 
n.  1  57  ^  :  ,086,714  tonnoo 
Tin  1958  à  5*330*225  toraoe 


Jur  ait  lf  afin*  pôcioda,  rds  iiaport^ilslor.  on  prawjacux»o  de  1*U,  ,  . 

% 

ot  d*  Indochine  ddjdjîihïsjnfc  t 

r  ;  0.^«ga&  («a  9cwnôa) 


SültOfi* 


a'jtwrs:*. 


■-IT,,:  as&SÊ 


1935 

171*3  1  tarées 

1996 

154*024  0 

1937 

141*599  ■ 

1938 

95*439  * 

354*265  tomes 

2i0.œ9  " 

295*994  " 

207,820  *» 


31  l’on.  récrijdfcilQ  lu  ùiwrc.  zoàBü  de  transport  ûûjuia  1951»  «1 


arriva  ata  rdealtftti  riîdLvjyafca  1 


ores  le  "Tableau  général  de  la  Javlgat  Ion.  -înrlt Ime  (année  19j>o ) 


>  h  c;  cï  w  *u  *b  ' 

CJ  iS,  •  •  Gl  O  >  I 

H  U  5C  ej  50  W  K 

î»  C  •  •  Q  CO 
3  O  CD  ®  Q  g 

WK;  o  H  K  I  ! 

H  CD  ^  t4  yJ  fcp  i 

»; 


l'M 


m 


à 


H 

H  H  M-&- 
CD  M  *-■  M 

•  •  «  • 

U?  0—3  CT 


Hvnvtf 
•*-  a  c,  -t- 

HVfc'C'Ul 

•  *  •  • 

ou  turo-e- 


Vn  v£>  CO  tu  d  Vit  fû  ai 
CO  VCVrt  C  HWV  H  W 


.  VC 

CT.  M  H  -C*  C'-  H 

Ov  CD-e*  U>— 3  C  W 


EO  lOH®  H 

V*  00  W  i  V>  «5  O 
-e-Ul  CT  O— 3  H^VU  O 

•  '*##■*  >  »  * 

CVi  *i  ^5  CO  Q-OvpCO 
—3  vC  —3  —J  VR  ■~3  -f*-  C1  \J’i 
eo^OHQ)  C  V»  C 


»-*■  H  » 
P-îH 
P  ta 


|  S 


4» 

W  VR 

♦ 

O 

•  « 

•$>■  go 

C  OiV» 

*Jï  CO 

C  Vn  03  V>* 

a  • 

*  •  •  • 

Wî 

VD  M 

c  vr  w  c 

M 

^  CT' 

VC  M  VC  O 

o  ov»  c* 

h  vn 

<e  h  te  — 3  c 

•  »  •  *  • 

S  te-  h  to  nw  c;  vx 

Î-O*  ViVRV»  tu  C  VDG 
J04S-  MHMO)V!  O 
•  •••«•••« 
H  Q  O  HU  -e  VRDH  Q 
U3  ffi  r.;.  C  O  vn  O  vo  u. 
lu  v£>  Hf»  C-AOV>i  CvD  O 


-B  P>  Il 

<5  H  H 

K 

O  I! 


£ 


9C6I  a  Kl  v 

&asv&  t»  OTirOH  ep  SftûIJ.VIHDdRI 


D'Après  le  "üibleaji  ttfsa&cel  de  la  îfe.vic?>.tlon  Maxlttoe  (âmfie  19  fl) 


(Gf6T  anuwv  J  «jtxii  **T  13Wf**rC 
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IMïgffiffiSQK  (33a  «cm») 


»AnB4>§«tertw  finaçals  •TterLsea  ta  pagre» 


145.04 

•  to  <  o:>tiaatian 

.  145.126 

1*741 

72.078 

9 

* 

106.340 

*:•- 

* 

85424 

1.225 

51.244 

# 

« 

61.778 

327 

71*496 

• 

• 

69075 

106 

0ÔO63 

* 

• 

136.537 

1.057 

53*672 

• 

9 

90.996 

207 

36.542 

9 

* 

106.105 

165 

•  * 

i-rj»-j;j  ..ici* .,  r:*'  , 


•  9 

*  a  .  9  * 

*  :  .577  • 

I  3460*238  ! 

•  * 

•  .3tÛ.  . 

I  1.036.671  l 

«  1  *  :'■ .  '1  •  ?!  . 

.  984.  61  . 


i 

4a 950.57?  , 

3.001.73»  I 

i 

3*  ••96.290 

*  Si 

3.631.6 .7  ■; 

*  1 

1.77/.446  ■« 
1*377*  4  1 
1.116.936  ! 


.  1.  -03.523  •  1.349.333  < 

»  . 

.  . . .  I 


JsÊtstum  ûm  tÊBt&Mm  *-  (Toir  519#  520»  3^^22,32 

La  Bonfcaxfc  totO  âaa  exporta tiœKî  do  ofourixn  4-5  It  relafôv<>:x-nt  fai» 
ble  aem ni  Ici  guenra  0»  193'M940  et  traduit  ras  upc  baiaea  ocafcLm>ll®,  maigri 
âao  à  ocmjb  pou  iiçorfcartô  an  1934  «t  1930.  ainsi»  lac  as.,  «rte-tlot©  Ou  tfm»» 
bon  ;wi  sic  ;rxmtai«nt  h  4.350.971  tonaao  eu  195L  notaient  plus  que  <te 
1*349*335  tcwBoa  aa  1938* 


■JL^ÆÆdâLfl?J.f  ■^.■■^*-=  ;f»^ffiii.Æaa  - 

Los  eacpooffetticcao  æ  faiauiant  berzumup  pitua  par  tan»  quo  par  i  ar 
Ainsi |  «a  1938.  sur  1.206*523  tasaaaa  «rporrMaa»  142.892  ■iiiiniiilnlaal  la  mi 
;i®e. 
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:hut  msc  nota»  pavillon  csonimsaait:  bien  daa  vlcda^tudaaj  ooa  poun» 
ox-'.  ija  d'ufciü .:«io.an  a  varit  ..  ■■■■x  ck»e  yrayartlort  couuidfc  ilOi-s*  jUraridu 
1935*  bk  il  attelait  5C  >,  11  a  bnlsae  oontâmallSHant  Jnoqptfen  1930  cù 


il  n*  était  sliia  (jac  de  23  * 


fcn&il  ^sssl.îX-^æhc  («1  tonnes) 


t  o 

anéoe»  entant  totnl*:&  o:.*fe\  dons 
.don  «çportx.;.,  mer 


1931  .  4*230*973 

l°ÿ  I  .301*792 

1933  I  3*596*^0 

1934  *  ;• 631.627 

1935  \  1.777*446 

1936  1  1*377.034 

1937  •  1.116*936 
1930  I  1.349*355 


BBpjtrta  ticrca  oot,v:i 
povillcaa  fi*  agate 


iburcontacQ  de  la  part 
du  pradlion  fte aagola 


47% 


La  port  du  pavillon  £r  ügnls  dans  le  tsgfic  total  de  nos  oxportatlcns 
'lame  pour  l'nmôe  1938  la  pouroonlx^a  <3a  55  fa,  toaâla  qne  dam  l©o  exporte*» 
iâor»)  de  abntan,  il  a' était  que  de  2 5  ;î» 

iirm  ■  w  imimii  ■ 

atone  acsis  1  «avons  vu  jlua  Iifxy*,  les  srinci pesos  ollmta  de  la 
SB&3CE  étaient  upprovtetemés  par  tarse*  Ils  étaient  oanotitué»  yor  la 


aaXSSBf  l'illSNMBB,  l,AOTHÇSffi  *t  1*2E§2SS«  O»  quantltée  da 

ot  1/311 1  ŒcpédiiSoo  sur  l*13awje  px  vole  inarltiiaaf  notons  totctafbin  qpntf  an 

1;<3é5»  sur  214*770  tonnas  «sports  1  toatlnattoa  de  1  Italie,  ...120  1©  f&** 

P 

wit  P  r  ner  dont  82.120  aou.,  sevillon  ifeOlen*  le  ms  t  nt  mit  7,  CO  ootâe» 
<l liant  sou/s  pavillon 

!a  lSAITOB  «aalt  une  roula  >:ie  petits  allants  dtao  oas  colonisa. 


\  Ht 

qïmtdtrw  oaport^  cio  FltâHCS 

la  OuLjisldtpe 

sa  itmacègmnt  a  2,000 

tonnes 

la  iort'uiiauo 

tl 

1.125 

II 

1'  .  .  « 

n 

ll.SOO 

fl 

1*  ,  . 

IC 

3M70 

ft 

1  •AlyÙBto 

« 

23*770 

It 

le  Qacaxoun 

II 

1*200 

tt 

la  S^antinw 

n 

3.070 

fl 

le  Togo 

*» 

3.905 

If 

la  iU'&ïïio 

ti 

1*193 

n 

caCco  &  ta»  Xdgl&Latîan  jjrotoctrioe  do  aa  flotte  aGsoftnnôcî  4s»  Isa 
.talivSSffl»  antre  la  F&ISKE  at  ses  dÊ.:.«nâance  ,  la  totalité  Oae  i/^perfc  .fclone 
4  do-itinatlon  de  l’/iapira  était  fnita  .tous  pavillon  âr-nçals. 


D«a®Eôa  la  "'tableau  ©ânérel  de  la  ïtevtgz  -Ion  5ariidœ  (a rxnée  1935  ) 
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g? 

<s 

* 
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3fi£ 

fc 

8  S 

•  iSorr 

* 

f 

3 

VI 

* 

Hyi  H  \j* 

^ipFvrr 

h 

• 

• 

* 

a 

§ 

asssss 

* 

8* 
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“4  H  Vj  y*  M  V«  t;  H  H 

*  f  #  •-  WtiA 


H  U1 


\J* 


Ht  V*  Oh,  è  j*  MJ  iû  M 

«#>*•*#« 

va  o  J£  B  o  o  <5%  w* 


•  t  « 
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Dà.urèo  le  "Tableau  Gîa'rel  d-  la  Savigatioa  'Ja/ltlne  (.Armée*  1938) 
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-  GHAEMHS  XXX  - 


P0IBÎ3  0HAHBCBJJIKB3  FKA1ICÂI3  - 


•(voir  carte  37)’ 

■'  ;ï; 

RÛUES.- 

Depuis  de  noobreuaes  années,  H0U13T  est  le  principal  port  cdiarbon- 
nier  fitençcds}  son  trafic  oseille  antre  3,000,000  et  4.i)OO*0Q0  tonnes  d’impor¬ 
tation  par  an, 

La  trfcs  grosse  majorité  de  oes  importations  est  faite  de  houille  en 
provenance  d '.Angle  terra. 

Olioue  curieuse ,  souen  est  le  premier  port  cbcrhonniar  fronçait 

* 

d’import  .tion  pour  les  charbon*  iiiaocîdnois  et  russes,  alors  que  -urooille 
semblerait  géc^pmpMqpttMt  plus  indiqué, 

gjtisKWr.- 

S3*il2E0’J3ïr  est  ls  second  port  chcrfoonniar  de  FIANCE  î  depuis  1935* 
o  n  trafic  oscille  entre  1. 300.000  et  3.000.000  de  tonnes. 

KBgaBX.- 

aOiÜlüK  se  classe  troisième.  Eraflo  variant  entre  1.000.000  de  ton- 
nés  et  1.400.000  tormoa.  Houille  anglaise  dominante  -  Fret  de  retour  t  poteaux 
de  mi na. 

masoü'- 

Maw^rrîJf!  tient  la  4°  place»  ïrafio  annuel  de  1.000. 000  ds  tonnas 


I 


environ. 


Vient  an  5®  rang.  ïrafic  annuel  de  1.000.000  de  tonnes  environ.  Se 


olasoe  &  peu  près  oorama  ï&rseillû  mais  se  tient  cependant  généralement  en  deo~ 

MUS* 

Vieat  au  6°  rare  -  trafio  moyen  700*000  tonnes. 


fg  n^m.- 


Qjoiqne  très  grand  port,  le  HAVRE  ,  su  point  de  vue  trafic  charbc®- 
nier,  ne  tient  que  la  7&ne  place,  son  trèfle  est  de  l'ordre  de  500.000  tonnes. 

f 

Se  classent  ensuite  pour  1938  t 

BAYONNE 
SAINT  MALO 


BREST 

BOULOCHE 

IffEHEB 

saint  nazaiee 

LO'tCÎ^ÆAIHCMAîr 
U  HOCHBLI* 

LA  PALLICE 
NICE 

CHERBOUSO 

DUNKERQUE* 


a-tv«rf  TtT^trarRqtm  en  1938  vient  dons  les  derniers  rongst  Qn  1937*  néan¬ 
moins,  tout  en  eu  classant  à  une  place  meilleure  ce  port  venait  après  OT3RPE, 


SAEfT  iiMÛ  et  BAYONNE* 
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Noua  dormons  pour  1357  a*  1?38,  les  trafics  d'entrée  des  différents 
ports  do  FR'JTCK»  classés  par  ordre  géa^aphique,  (Yoir  pages  suivantes) 

mm® 

II  est  à  noter  certiines  particularités  i 

Bar  exemple  en  1937»  la  port  client  le  plus  important  du  charbon 
lroll' ridais  a  été  BORDEAUX 

Le  port  client  le  plus  important  du  charbon  belge  a  ét  BORDEAUX 
alors  que  géograrM rpiacnant  parlant  les  charbons  belges  et  hollandais  auraient 
dû  surtout  aller  sur  Rouen,  Caen  ou  tout  au-fcre  port  du  Mord, 

BOUE»  eut  à  peu  près  le  b  oui  client  du  charbon  russe  (lift  ,000  tonnes) 
contre  3.739  tormoc  è.  :élR3PTlLE  beaucoup  plus  proche ,  les  ports  d'exportation 
du  àiarbon  ruses  étant  IbgEttBOg,  arioupol,  Odessa  et  itostov-^rr-Bon,  tous  en 
1er  tfoire, 

HCQEH  est  &  peu  près  le  seul  client  d'anthracite  de  l'Indochine  i 
170,000  tonnes  alors  que  KAR&3XL&  situé  sur  le  route  n'en  a  importé  que 
29.1V>  tomes. 

12!  19  'lîC  1“ 

paii.'.  ,  a  été*  un  très  fort  client  du  charbon  aUaasad  autant  que 
RGUiilN  et  plus  que  CAEN. 

LOriStitfX  est  resté  le  principal  client  du  oiiarbon  hollandais, 

©et  resté  le  véritable  olient  des  produits  oiiarbomiero 


d'Indochine  ou  de  ;ussie 


riAssicarew  o  o  pokv3  chakbqnni?33^- 

Par  ordre  d*  Importance 


(  Trafic  ©a  tonnes  pour  1938  ) 


t, 


Rouen 

Bordeaux  *  Ann. 
Marseille  &  Ann» 
Caen  &  Ann* 

Nantes  &  Ann • 

Le  Havre  &  Ann* 
Bayonne  &  Ann* 

St  y!alo  &  Ann. 
Brest  &  Ann* 
Boulogne 
Dieppe 

St  Nasuire  &  Ann. 
Lorient  -Kairouan 
La  Bochelle  &  Ann. 
La  Palll ce 
Nice  «  Ann. 
Cherbourg  &  Ann. 
Dunkerque 
Honfleur 
Sète 

Toonay-Ctaarante 

Gra  avilie 

Toulon 

Pô  camp 

Calais 

Corse 

Paris 

Port  Venir  es 


j  *  XlJ  •  3  üX 
1.044.405 
I . 044 • 012 
922  .626 
74I.820 
49  3.  OU 
336*315 
306.947 
304.853 

300.  u?0 
281.626 
262.145 
253.227 
239 *061 
201.675 
X89.049 
106.305 
95.437 

75.175 
62.949 

47.176 
43.840 
42.576 
36.797 
23.005 
14.022 

8.316 

2.969 


ordre*  g  âogr»  hlq.ua 


*•*«••*** 


fcprque 

ils  •• 

lcgn@ 

p° 

lmp 

t'Vr ü  'ntl  • 


«*«***• 


*#■**•«*** 
IB  «■#«*»•••* 

rii*  ü’  •■■*••• 
Am  .  ■  * . . 

tour  g  a  Ann « 

nville* . 

lo  à  Ann  .. 
et  à  f- mi  .... 
lent  -Kérounn 
(frzîrirp  tk  Ann 
tes  <n  Ann  ... 

milice . . 

ioehcUt*  ù  4a 

irf  or  h  . . 

lay  Char on 
poux  «s*.  Ann  • 
urne*  *  m  • . 
Vf-ndr^s  ... 

*#**«*«  »  t  *  * 

ipill*'  ci  Ann 

......... 

t  &  Ann  . 

k* . . 


CfctANDH 

sa  Tür  a  orn? 


80.GIO 
30.  J?  4 
55.621 

. 

-  *  $5 

X.ô.453 

. 

.‘CV  'J 

.  a39 
415 
35*303 
249»2u6 
:  .IpO 
IPI.  :PI 
y 00.771 
5#7.400 
97.191 
190.7^5 
74.367 
54.095 
355.324 
17-  .750 
I.P4I 
15.350 
4C8.I75 
35423 
105.186 
5  .&p4 


6.351.596 


■ 

U  o:  ïr  o  g  cgrnjhlqua 


Btilp  *•»*#•*#* 

Hît/p  &  .'an  . 

l  'ii  .......... 


lo 

;  fl-' -u-  ........ 

ia  Arm  . 

rbcurg  «  Ann.. 

«avilie . 

Jalo  &  Ans  ... 
i  !8t  -  Ann  ..... 

llmt  *4£âr  ounn 
|Rzr:  ire  t:  Ann 
!  tps  fi  Ann  .... 

PRllice  ...... 

I  pchelle  fi  :îjn 

Jfepfor  l  . . 

my  Charente  . 
Mm-.  c.  Ann  .. 
■me  *>  m  ... 
t  Vendre  s  , . , . 

U . . . 

i  «aille  Cb  Ann  * 
ilen  .......... 

U  &  /-nn . 

AP  ........... 


«Ü.AHOTÎ 

BttOTAONlS 

• 

« 

9 

*oioü:îc 

«  p 

.  :  .  ! 

injcamiK 

8u.  ...10 

• 

♦ 

50 

* 

* 

5.20?! 

*  ■  0  *  j7  4 

• 

>.530 

* 

-*■  4 

« 

55.Br.il 

• 

248 .450 

« 

-* 

I >7.400 

* 

114.438 

* 

* 

•m 

23.U55 

* 

11.127 

• 

o40. 

«* 

>.■0,41»  1» 

ul.14'1 

• 

>7  *  9 

-  * 

.:.0I8.*t05 

* 

>>7  *508 

• 

47  *)  ^  • 

II3*J^0X 

— 

• 

— 

* 

lé,!* 

>6.9-9 

* 

5.592 

♦ 

&$o# 

404,959 

* 

58 .440 

* 

>  j  9  i  •  6  * 

— 

6>*4I3 

• 

6.  ^85 

* 

^•79>o 

» 

53.-02 

« 

>.(  il 

* 

ÎGÔ* 

3*100 

£  ^*9  %3o6 

• 

4.547 

* 

a? *713* 

« 

.  D' .  «IjiO 

• 

8.;:a6 

♦ 

ao.70^» 

#* 

151.  >1 

* 

37. '-33 

• 

<*» 

300.771 

• 

5.500 

* 

41*540# 

-* 

547.400 

• 

ô5.oI9 

* 

7  >  *^8>* 

II.  006 

97.191 
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pnffîrflft'j  agmia,  mu  mcooi'jBB  ra’oia.-.:-nK  æ  gaaacB  ai  himke.- 

Ce  uynâioat  défendait  les  interôte  professionnels  des  ieyportatcure 
ns  constituait  pas  un  organisme  d'achat* 

pro.x  .U  a.: 

Les  importateurs  ee  groupaient  quelquefois  pour  faire  venir  leurs 
cargaisons,  mais  citait  là  chose  exceptionnelle ,  chaque  importateur  traitait 
plutôt  lui-c.Srae  ses  achats  soit  C.A.F.  soit  F.O.B. 

MèE* 

La.  plupart  les  charbons  importés  en  HïAîiCB  étaient  vendus  C./..F*  par 
les  exportateurs  étrangers*  Ce  sont  ceo  derrière  qui,  ae  procur  rit  des  offres 
de  tonnage  par  leurs  courtiers  habituais  présentaient  les  offres  de  navires 
reçues  (cruel  que  soit  le  pavillon)  aux  importateurs  français. 

F.  0.13.» 

Certains  importateurs  français  achetaient  F.G.l*  Pour  ce  furro,  il; 

# 

□'adressaient  à  lours  courtiers  habituels  qui  leur  fournissaient  les  offres  de 
navires  susceptibles  de  concilier  date,  portée  en  lourd  et  tarif  convenable. 
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-  CffiOTHB  JCCOI 


-  ELM3B  CltUiBCm^  Kiœ/J3 


(Une  partie  des  rs.'ise ijnementa  donnés  dans  ce  chapitre  a  été  fournie  par 

la  Section  :V  (Trafic) 


La  ïTiAilCT,  premier  importateur  de  clurhon  du  inonde,  importait  jusqu'ex 
1934  davantage  par  iner  tiue  par  terre.  Depuis  1934»  elle  importe  plus  nar  terre  r 


que  par  mer. 

3a  1937-j.  .on  a  eu  l&£  chiffres  suivante  }  en  pouroentafle. 

tt 

Transporté  par  pavillon  i  -  KrcnçrJLs....  18,9  ch  ) 

-  Vendeur . 1 6,8  $  î  Soit  par  ner.......  48  £ 

-  Tiers . .  12,3  f  ) 

2r  aaporté  per  terre.. . . . . . . * . 32  “?■> 

3*  ^«.ApAagasffiîSasM  °,;rt  été,  fle,  t 
Transporté  par  pavillon  t  -  Français. ...  19,1  $  ) 

-  Vendeur. ••••  14,2  <£  1  Soit  par  mer.......  45  % 

“  Tiers 12,7  j 

'îrïijsporté  par  terre.. . . . . . ••  54  r> 

C'est  donc  plus  de  4.500.000  tonnes  qui  étaient  importés  en  FJt'lfCE, 


avant  la  guerreipex  notre  flotte  charbonnière 
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ÏÏtûnt  donné  l'importance  de  oe  trafic  un  léger  aperça  sur  notre 
te  clmrbonnière  semble  indispensable, 

zm*  marnsm  mjs.- 

A?:ltT  1914.»  Avant  la  juerre  de  1914»  la  Hotte  charbonnière  française  se 
composait  de  85  navires,  représentant  155,000  tonnes  de  jauge 
brute  et  238,000  tonnes  de  portée  en  lourd. 
iÜigiS  1914»-  Cette  flotte  a  été  augmentée  des  apports  dfts  cane  accorda  "lïaclay 
dénentel"  et  à  la  reconstruction  entreprise  pour  les  grands  ré¬ 
seaux  de  chemins  de  fer  ou  aux  achats  faits  par  ccux-ai. 


A  cette  flotte  sont  venus  s'ajouter  les  éléments  provenant  de  la 
flotte  d'Utat  (flotte  Jyjmheur)  et  à  des  achats  sur  le  li¬ 

bre  des  navires. 

iQT  I93I*—  Le  tramping  charbonnier  totalisait  154  navires  jaugeant  brut 

, 

413*000  tormsB  et  représentant  uns  portée  en  lourd  de  6>8.000  ton- 
nés*  Tonnage  maximum  atteint, 

*  •  *  i  +  -  i 

1934."  A  la  suite  de  ventes  à  l'étranger  ou  de  démoli fcLon,  ou  de  perte 

«■ 

de  trafic,  la  flotte  cliarbomiiÔro  française  comportait  111  navi¬ 
res  de  291»423  tonnas  brutes  et  445.176  tonnes  de  portée  en  lourd 
En  fin  avril  1934»  40  $  des  navires  étaient  désarmés. 

Ig?  1959-40.-  La  flotta  a  atteint  100  navires  représentant  une  portée  en  lourd 
utile  de  377*820  tonnes. 

EN  1959.-  A.-  Les  caté/cories.- 

En  1959»  notre  flotte  de  cargos  aménagés  pour  les  transport»  de  poï>- 

V  ' 

déreux  an  cabotage  international  que  l'on  désigne  plue  simplement  soue  le  nota 

* 

de  flotte  cliarbon  1ère  comprenait  trois  grandes  catégories* 
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lu)  Leu 


•-  L*un  port  en  lourd  inférieur 


à  3.000  tonnes  subditisés  .i  3  types  1 

a)  leii  navires  d'un  port  en  lourd  inférieur  &  1.000  to/aias. 

Il  est  plue  logique  do  faire  entrer  en  ÏHAÏICE  003  navires  A^n  ia 
ulreaifioation  deu  petits  caboteurs  do  lignos  réguLLèros  ou  de  traiaping. 

b)  les  navires  d'un  port  en  lourd  approdié  de  2.3OO  tonnes* 

c)  les  navires  d'un  port  en  lourd  approché  de  2.700  tonnes. 

z°)  Lëb  ç^ai’bçgMiflîBfl.  de  iaœren  tonnage  ou  ayant  un  port  en  lourd  cocx 
pris  antre  3.000  et  5.000  tonnes  subdivisés  en  2  grandes  classes, 

a)  les  navires  d'un  port  en  lourd  approdié  de  3.500  tonnes) 

b)  les  navires  d'un  port  en  lourd  approché  de  4,500  tonnes. 

3°)  Les  charbonniers  de.  grog,  tonnage  ou  d’un  port  en  lourd  supérieur 
à  5*000  tonnes. 

Oette  catégorie  comprend  2  types  de  navires. 

a)  les  navires  d'un  port  on  lourd  approché  de  6.000  tonnes* 

b)  les  navires  d'un  port  en  lourd  approché  de  B.500  tonnes. 


Itaus  avons  récapitulé  dans  les  tableaux  suivants  t 

1°)  La  décomposition  par  catégories  de  tonnage  de  notre  flotte 
charbonnière  en  1939* 

s 

2°)  L'état  récapitulatif  par  compagnie  de  la  flotte  charbonnière 


en  1939. 


7*8  EE  LA  5LG-MÏÏ  ÏOTALS  BS  TRâBSPOKP  ESB!?  LB  RMIAOr  22AIT  IE  2,670,355 
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3«-  floabro  et  tonnacg.- 

II  rosecrt  dos  tableaux  orccédonte  que  la  catégorie  la  pln«  impor¬ 
tante  des  diarbanniera  était  celle  des  navires  de  moyen  tonnage  (sensiblement 
moitié-moitié  pour  les  navires  d’un  port  en  lourd  de  3.500  ou  4.5OO  tonnes). 
Mlle  comprenait  52  mvtroa  jaugeant  135.000  tonneaux.  Vernit  ensuite  la  caté¬ 
gorie  des  navires  de  gros  tonnage  qui  comprenait  15  navires  jaugeant  70*334 
tonneaux  et  enfin  la  catégorie  des  navires  de  petit  tonnage  comprenant  13  navi> 

l’os  jaugeant  20,588  tonnes  »  au  tôt  . JL  notre  flotte  cliarbonnière  on  1939  cosapre- 

* 

naît  approxi  iativeaent  t 

80  navires  jaugeant  225*962  tonneaux  ayant  une  capacité  de  transport 

de  340*550  tonnes  (de  port  en  lourd). 

C’est  grâce  à  cette  flotte,  comme  nous  larrons  déjà  dit,  que  l’on  a 

pu  importer  en  HL'dîCS  plue  de  4  millions  et  deut  de  tonnes  de  charbon  nu  cours 

de  l’année  1939*  Cette  flotte  nous  a  parais,  on  outre,  d’importer  en  Afrique 

du  fiord  (Algérie,  ïunisio,  j'aroo)  vue  grande  qu-  ntité  de  charbon  dont  la  part 

ne  peut  être  DJoUieureus ornent  exactement  donné©,  (voir  cartes  30  -30  b  et 

39) 

c,-  Ccgaja^es*- 

Lee  six  principales  compagnies  classées  par  ordre  décroissant  de  lam 

■* 

seul  tonnage  spécialisé  dans  le  transport  de  charbon  étaient  t 
1°,-  La  Société  Nationale  des  Chemine  de  fer  français  avec  14  navires 

jaugeant . . . . . . . . .  S5*.75fi  ‘J&mâ 

2°,-  L’Union  Industrielle  laritirae  avec  17  navires  jaugeant  4i.999  tonnes 
(compte  tenu  de  1’ acquisition  de  4  navires  depuis  1939) 


3e.-  La  Société  ïJavale  Caormaise  avec  17  navires  jaugeant, .  -f7.nl 7  temnaa 
(compte  tenu  de  la  mise  on  service  de  2  navires  depuis  1939) 
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4°.-  La  Compagnie  Nmtaiæ  dea  Chargeurs  de  l'Ouoat 

avec  9  navires  jaugeant .  ^511  tonnes 

5®*-  La  3oc3êé  :iaiitiaie  Nationale  et  la  ooiété  l&ritin» 

de  'Üraueport  et  û'Affrèteaent  avec  7  navires  jaugeant  17.957  tonnas 
6°,~  La  doaj&â  Hationale  d' Affrètement 

avec  6  navires  jaugeant,... .  15,307  to-nnnn 

- 

et  de  diverses  autres  compagnies  possédant  au  moins  4  navires. 


cæi: 


d?  1914  à  1959.- 


ATXflSflgS 

IîO:!;3HE  m  MVXxîSS 

JAUtES  BIïïnE 

PORTE  3N  LOURD  ; 

Août  1914 

C5 

153*000  tonnes 

413.000  " 

t  .  ; 

258,000  tonnes 

1931 

151 

638*000  "  ? 

1934 

lil 

;  t  l 

291.423  " 

446.176  " 

Déc,  1934 

109 

288,709  " 

442.083  " 

Jars  1937 

83 

- 

s  * 

345.763  "  : 

1939 

ISO 

225.962 

340.560  * 

Milia  .îk.MW- 

On  distingue  trois  grands  courants  de  trafic, 

1° )  Le  .trafic  on  .anche,-  C'est  uniquement  un  trafic  d'importation 


de  charbon  les  navires  rejoignant  toujours  sur  lest  les  ports  de  chargement, 

4 

Les  trois  grands  ports  de  déchargsmant  a  ont  1  IÏCUHN,  LS  HAVHE  et  CAïïff. 
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a)  1a  ligne  Manche— Botterdara  nécessite  des  rotations  moyennes  de  10  jours; 

b)  La  ligne  Atuadhe-Cunal  de  Bristol  ou  New  Caatle  nécessite  des  rotations 
moyenne  de  IJ  jours j 

o)  La  ligne  Îfenche-Bantsdg  Gdynia  nécessite  des  rotations  moyennes  ds 
16  jours* 

î°)  Le  trafic  en  .,tlaniàq-ue»-~  ïïrofio  d'importation  de  charbon  doi*- 
blé  d'un  trafic  d'exportation,  de  poteaux  de  mines  uni-iuomont  sa  départ  de 
BOREAUX* 

La  durée  des  rotations  sur  Botterdam  ou  le  Cnned  de  Bristol  est  seafr- 
Biblenent  la  même,  en  moyenne »  il  faut  compter  15  jours* 

50)  Le  trafic  en  itéditerraiée.-  trafic  d'importation  de  clîarbon  à 

* 

l'aller  et  d* exporta tion  do  pondérera:  (phosphates  ou  minorais)  ou  retour* 

Les  rotations  moyennes  variant  de  30  à  45  jours.  Ce  trafic  n'était 
effectué  çue  per  les  navires  d'un  port  en  lourd  supérieur  à  4*300  tonnes* 

L' itinéraire  type  était  celui  des  navires  de  la  3.N.C.F*  reliant  Botterdam 
£  Cmonte  à  l'aller  et  retenu-  par  Bdne  poui-  y  prendre  un  chargement  de  phos¬ 
phates.  Ces  voyages  îiabitueUament  de  55  jours  pouvaient  exceptionnellement 
être  réduits  à  moins  de  4  serines  quand  le  navire  remontait  à  itotterdam  sur 


les  b# 
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CRITIîaffi  JE  LA  FLttm,  CS&SBCSSSSSRË  EBâHOAISB  D'AVAUT  {HJEHHB 


chxms  æ.  mmm, 

* 

Nous  jauquions,  vant  la  guerre,  de  navires  charbonniers.  Il  aurait 
fallu»  pour  bien  faire,  doubler  le  nombre  dee  navires  dont  nous  disposions» 
Dns  flotte  d'environ  500.000  tannes  de  portée  en  lourd  nous  aurait  convenu 
alors  que  nous  n'arriviona  qu'à  3 40. 000  tonnes. 

v 

CO;TOaTXOH  0 m&M  M  SUSSE.- 

D'aurès  une  étude  faite  en  ÎToveribre  1958  sur  la  flotte  considérée 
comme  néceieaire  (à  l'époque)  pour  importer  en  miKE  de  10  à  12  millions 

de  tonnes  venant  de  l'étranger,  la  flotte  idéale  qu'il  mus  aurait  fallu  au- 

# 

rait  été  la  suivante  s 


7  navires  d'une  portée  en  lourd  inférieure  à  500  tonnes.  «  « .  «  « 

Deadweigt 

maximum. 

3.500 

33 

It 

II 

Tl 

coïaprise  entre  500 

et  1000  T. 

33.000 

23 

IV 

II 

w 

II 

"  1000 

"  1500  T. 

34.500 

il 

îl 

If 

H 

II 

n  1500 

"  1800  T. 

198.000 

6 

tt 

H 

il 

II 

"  1800 

■  2000  T* 

12.000 

2? 

IV 

t! 

tf 

II 

*  2000 

"  2600  T, 

75.400 

35 

Vf 

fl 

H 

H 

"  2600 

"  3600  T. 

133.000 

32 

II 

il 

II 

n 

"  5800 

*  6000  Œ. 

192.000 

12 

VT 

II 

n 

11 

supérieure 

à  6000  T. 

72.000 

752.400 
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En  tenant  compte  crue  l’on  a  pila  pour  Qhaque  navire  le  a  tonnages 
midnum  on  retombe  bien  dans  le  cldffre  precedent  de  500.000  Tonnes. 

mrnaDS  w  tqnmgfj  it;:s  aivus^.- 

H  sous  aurait  fallu  une  flotte  de  charbonniers  de  petite  tonnages 
pour  desservir  des  ports  tels  .pue  t  GliAVELOES»  EES2LKm,  LE  L3GUS,  Î308LIIX, 
HENNEBCRT»  V.ÜÏKE3,  etc..,  car  tous  oeo  ports  étaient  desservis  avant  guerre 
par  de  petits  coarboi-miers  étrangers. 


pools  st  crero-aCTs  D- 1*3  l*aüi  ibizHT  citfîBOinaaH.- 

Les  amorcent  s  dharbonni  ors  étaient  (groupés  en  conférences  annuelles 
ou  bisannuelles  suivant  les  cas,  mais  pas  en  pools* 
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ra  zmm  mmmmi  &  mm 

s 

xm,- 

t 

Ces  navires  se  ramènent  aux  types  suivants  i 
1°)  'Jÿpe  "ghnrb",  du  nota  du  prototype  construit  en  1914  pour  la  miaon 
Leroux-IIonaey  et  Oie  de  -touen* 

t 

Ceo  navires  avaient  i  -  longueur  66  mètres 

-  2  hélices 

-  machine  à  l'arrière 

-  très  f?  pminsiaix 

-  1*129  tonnes  de  jauge  brute 

-  1*500  tonnes  de  portée  en  lourd. 

. 

TTa  portèrent  d*abord  des  noms  de  métiers  :  "ieintro"  ”23ucharonM 
"Charpentier”  "innuisier". 

t 

Après  leux'  vente  à  de  nouveaux  amateurs  français  ils  portèrent  le 
nom  de  localités  du  bord  de  la  sine  t  "Berville",  "Messard",  "Coutcleu", 

etc..... 

Les  derniers  de  ces  navires  furent  vendus  en  Argentine  en  1929* 

2°)  ;j$rpe  "Députés"  (Député  Abel  EUrzy  -  Député  P,  GOUJON),  construits 
en  "finrea  Islande"  -  Ballasts  latéraux*  Ces  navires  furent  oons  truite  sur  les 
pl-vpn  de  la  «:  arie  Louise”  de  la  de  Audliaire  de  Navigation,  l  noé  en  1915. 
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Us  offraient  les  csmotéristi  ;rueg  suiv  ntes  i 

-  longueur  i  01  mfJ0 

t 

-  Largeur  *  12  0. 

-  Portée  on  lourd  :  5,100  tonnes 
»  Jauge  nette  s  1,105  tonnas 

-  Puissance  do  la  ixiohine  t  1,200  CV 


Vitesse  aux  essais  i  10  n,3 


J-uge  brute  î  2,050  tonnes. 


Certaine  de  oea  navires  é'baient  à  turbines?  Leur  presque  totalité 
a  été  vendue  petit  £  petit  à  l'ütrangacc. 

3°)  Pype  ‘'Capitaines"  ("Capitânc  .jonalli"  -  "Capitaine  COHraelin*'  ) 
oomtruits  à  "tïelL  dadc*. 

Le  premier  dos  navires  de  oo  typa  fut  construit  pur  les  ahantiers 
du  Ifnit  (.'forma  et  de). 

Us  portèrent  des  noms  d*  officiers  du  oommerœ  tué 3  pend,  ut  la  guer¬ 
re,  1914-1918* 

4°)  "Joseph  .  jagne". 

ji^jgr.  iidisaement  du  typa  ci— dessus  qui  as  furent  coïis  truite  qu'à  uîi 
petit  nombre  d,oxe:nplaireo. 


Louueur  t  110  nu 


Largeur  t  15  n. 

Portée  en  lourd  t  6,800  tonnes 


Jauge  nette  t  2*550  tenues 


Puissance  de  la  s&chlne  i  2,000  CV 


Vitesse  aux  essais  t  lü  noeuds 
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Loa  tÿpae  ■Aveyron" ,  "Oenneville" ,  "iocanicien  Principe}  Carvin" 
sont  de  la  .  ï8tae  famille  mais  certains  ont  un  faux  pont» 

5°)  fiÿpe  ."Ga».vy',f  Hûens"f,tIsao"t  oonotruits  à  Æint-îïasaire  vers  1926» 

# 

Lorvjusur  :  82  m. 

Portée  on  lourd  i  5,600  tonnes» 

Le  prototype  de  ces  navires  a  été  le  "Dou£Lan"  construit  en  1925* 

n..  MSMk  oatE’gaffira  a  vimmsn*- 

1°)  gra  Laifp/  (  iociétc  Savoie  Caennaiee) 
par  exeitple  l  "Àfltrée"  y/ellieok 

:  ,fIîdnfleuj,aiae,!  à  machine  arrière» 

2°)  gras  ?»L».» 

deux  modèles  i  P.I»*  12  à  17  de  6,000  tonnes  de  portée  on  lourd 

F.LéM,  20  et  au  deeeue  de  8,600  tonnes  de  portée  en  lourd. 
Ballasts  inférieurs  et  supérieurs  assurant  le  self-trimming 

y)  En»  U  -Wi.) 

Ces  navires  construis  pour  les  chemine  de  fer  du  P,0,  passés  actuel¬ 
lement  à  la  Compagnie  Delmas-Vielleux,  sont  de  deux  modèles  i 
''Bourges"  de  4*500  tonnas  de  portée 
"ji<Sen"  de  7,000  tonnes  de  portée. 

4*0  2rt»  )!£&• 

achetés  par  la  ;jociété  }  aritirje  Nationale, 

* 

Itodèle  A  de  5,500  tonnes,  par  exemple  t  "éaint  KnegaV* 


"Gabriel  Guiothou" 
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Ibfl&je  B  do  Ci  <100  tonnes  i  par  example  :  "Louis  hercier" 

H  n*0X3.otait  en  FRAIJCE  que  ce  seul  navire  dans  cette  série» 

4 

jjXfelQ  C  de  8,700  tomes!  ïÿpa  des  "itarte"  des  CbazgBUSS  lîéurùs  qui 
avaient  un  faux  pont# 

in,-  uasæ>* 

1°)  H  y  av<rlt  des  tripes  'ivers  achetés  à  l’Straagw  ou  mStae  cons- 

> 

truito  en  Flt'lICE,  nais  pas  tout  à  fait  <xmm  charbonnier  : 
i'bcanple  s  les  "  ariette** 

"Antinéa" 

"Cybfele1' 

"Clio"  (Conipat;nie  aixiliaire  de  navigation)  » 

2°)  Le  ciiarbonnier  large  rch  a* était  pas  répandu  en  ÏKABCE»  Seul 
un  cargo  de  la  :.N«A,  était  ainsi  construit  et  encore  celui-ci  était-il  uns 
cortbinci.son  de  1*  "Arche  foim"  et  «les  "Oorrugated  niiip"  (tel  que  le 
et  le  "ï^ltonia". 


AFHES  ffIKRiE 
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Le  programme  de  reconstruction  rais  à  l'étude  par  la  Section  de  l'Ar¬ 
mement  charbonnier  a  abouti  au  choix  daa  types  de  navires  suivants  : 

7*500  tonnas  JXrfc.  ï  Longueur  120  m. 

Largeur  17  n,20 
ELrant  d'oau  7  mètroa. 

Bortée  en  lourd  7*500  tonnes. 

Capacité  cubique  10,000  m3 
Vitesse  anx  essais  13  n,5 

r 

JGnsoiTæaation  de  c  harbon  par  24  h,  1  500  gr.  par  CV 
Electif  *  39 

Vap.  tripla  et  turb,  oxpansion  3500  CV  environ* 

•  , 

4,750  tonnes  Hgb.-  t  Longueur  I06  af4Ü 
^ype  F,  de  Houniers  Iargour  14  ra,78 

Creux  7  iïï»44 
Cirant  d'eau  6  ia,02 
Portée  en  lourd  4,750  tonne n 
Capacité  cubique  6,370  »3 
Vitesse  en  service  11  n. 

Consommation  de  charbon  p.\ir  24  h,  î  500  sr,  par  CV 
•effectif  ï  26 

Vapeur  triple  et  trub»  aaht,  -  2000  CV  environ. 


3,500  tonnas 

lÿpe  Higéa 


2,650  •tosrigg  i'A7 


t.  t  Langueur  93  m,27 
Largeur  13  ni,  28 
Graux  6  a,  45 
Tirant  d'eau  5  a, 54 
Portée  an  lourd  3*300  tonnes 
Capacité  cubique  4,650  SSJ 
Vitesse  en  service  11  ru 

OonsQBKaation  de  charbon  par  24  h,  t  615  gr,  par  C7 
Effeoti f  ï  26 

Vap.  triple  -  1700  CV  environ  - 

i.  s  longueur  85  m,15 
Largeur  11  m,72 

Creux  5 

Timnt  d'eau  5,20 
Portée  en  lourd  2,650  tonnes 
Capacité  cubique  3*350  tonnes 
Vite 3 s 0  11  n,  en  service 

Consommation  de  charbon  par  24  h,  *  615  gr,  ptvr  CV, 
Effectif  *  25 
Tap,  triple  - 


_ - 


Oraux  4  in*  73 
Tirant  d'eau  4  ®»35 
Portée  en  lourd  1.350  tonnas 
Capacité  cubicjue  1,050  m3 
Vitesse  11  ru  en  service 
Combustible  par  24  b*  195  par  CV 
iffeotif  *  16 

ûiésel  -  1,250  CV  environ 


900  tonnes  Part,  s  longueur  56  m,50 
Largour  9  nflû 
Tirant  d'etai  4  a 

1 

Portée  en  lourd  900  termes 
Vitesse  en  service  11  ru 
Combustible  par  24  h,  155  par  CV, 
.  3f  festif  î  13 

Oiiacl  -  900  CV  environ* 


Hmpppp 


-347- 


-  GE  J/Iü :.iz  xocth  - 


-  LES  OTÜH3  DE  "BE®S  CMJCSHŒSilS  5RABCALS  2K  19J8  - 


I.-  ^L...:.L^..  .^.-sx  ÜLI  à  1 ail.- 

i’îuatre  périodes  : 

1°)-  De  1.915  à  1920.-  Période  do  fret  ascendant  couvx  nt  Xos  années  de  guerre 
ot  allant  jusqu'au  loess  de  1919  à  1920,  L'offre  de  tonnage  eut  inférieure  à 
la  donajaie# 


2°)-  De  1920  à  1936.»  Les  pertes  subies  par  les  . llios  dans  lour  tournée  mar- 

) 

chsnd  sont  rparées.  Hamas*  excède  .taira*  CSaxte  vertigineuse  des  frets  dès  192 
puis  dépression  pins  lente  mais  continua  jusqu'à  1936* 

3°)-  .  o  1926  à  19-Î2*"  ret  insuffisant  sans  grandes  osoill.it ions. 

4°)-  1953.-  n  rapprochant  la  valeur  or  des  frets  de  1933  et  ceux  de  lyl3  ;.dnsi 
que  le  coût  d'exploitation  du  navire  aux  dette  époques  et  on  tenant  -ompte  que 
le  coût  d'exploitation  est  de  6  à  7  fois  supérieur  en  1933  par  rapport  à 
1913»  on  constate  aisément  la  situation  .ifficile  de  l'armement  char  cnn. or* 


n*-  ik  mj^tc-  zrimwuab- 

L'abîJûdon  de  l' étalon-or  par  la  >r  Me-Bretagne  n  1931  a  eu  de  gravas 
répercussions  sur  les  frets  oharbonnlscra*  Le  fret  international  s'exprimant 
on  shilling  ,  la  dévaluation  de  la  monnaie  anglaise  allait  avoir  pour  effet  de 
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réduire  encore  l'activité  dos  navires  charDonuiera  français*  jîa  deux  nna  et 
dotal  la  livre  sterling  baissait  de  1 44  $re*  à  77  soit  une  dépr  ûc&ut ion  nupô— 
rieuxe  à  40  ‘p%  Cette  dépréciation  n' entraîne  toutefois  pas  un  relnvenunt  oor- 
reepandant  des  prix  intérieurs  anglais»  Le  pavillon  britannique  a  pu  continuer 
à  pratiquer  des  frets  exprimée  en  shilling,  représentant  à  l'intérieur  du 
pays  le  Scie  pouvoir  d*  chat  qu*au$aravanft  et  le  pavillon  français  subissait  jô» 
ainsi  par  contre  coup  un  acoroiooeavæit  do  chargea  de  plus  de  40  /,* 

Les  pays  Scandinaves,  rattachés  au  bloc  sterling  profitèrent  également 
de  cette  dévaluation*  Leur  concurrence  avec  le  pavillon  fronçais  se  fit  encore 
plus  âpre* 


K 


m  mMssm  wxm  mmm  mjmjsjm- 


hmk- 


.Droits  do  douane  à  i*iaixn?ta,tiOtt  *-  Le  déficit  de  notre  production 
houillère  plaçait  notre  ôconon&e  sous  la  dépendance  de  1  étranger  et  néoesoi- 
tait  une  protection  des  Pouvoirs  Publics.  Dam  sa  réalisation,  cette  rrotoo- 
tion  soulève  des  problèmes  délicats  t  les  libéraux  du  19°  Siècle  prétendaient 
que  la  charbon  étant  une  matière'  première  ne  doit  pas  être  sounia  à  des  droite 
de  douane î *iu  fait  cju'il  est  à  la  base  de  toutes  les  Industries  son  prix  condi¬ 


tionne  en  effet  le  prix  de  revient  de  toutes  les  productions  nofoSEiont  des 
industries  dérivées  du  charbon.  L®  grever  de  droits  de  douane  c'est  donc 
angjucnter  le  coât  d'une  grmde  partie  de  l'industrie.  lfelgré  cela,  dès  1060# 
un  droit  de  douai»  de  1  î!r,20  par  tonne  fut  institué  à  l'importation.  Ce 
droit  fut  porté  par  la  suite  à  2  Fvat  u&ae  à  ce  niveau  cependant,  dans  la 


période  de  troubles  monétaires  qui  suivit  la  guerre  I9I4-I9I8,  ses  conaâquca- 


-349- 


CQB  restèrent  faibles  et  n’ampÔcbère.t  pas  l'afflux  étrai^op.  Dès  le  lende¬ 
main  de  la  crise  do  1929»  te  fait  de  la  surproduction  générale»  tous  les 
grands  paya  producteurs  et  l^jorfeiteura  convoitèrent»  en  effet»  le  inarahé 
français  t  1  *  avilisoaocmt  systématique  des  prix  des  charbons  étr-ngors  ris» 
quait  de  produire  une  ariec  d'engorgu  ont  du  charbon  français»  les  liouillàreo 
frmrwleert  d’arrivant  pas  à  placer  lt  ;  lité  de  leur  production. 

I*  production  fat  donc  revisée  et  en  1931  deux  séries  de  masures  furent 
priées  par  las  louvoira  Publias  en  vue  ds  limiter  le  onteint  de  nos  importa¬ 
tions. 


m>  h  M." 

aartuas  gi.pontittmtifl3Bnfc  •- 

1°)  la  surtaxe  douenihre  ,da  oaa.xsnsation  de  phanie,  instituée  par  le  décret 
du  1er  août  1931  s’ of forçait  de  bloquer  l’inoideooe  des  prix  extérieurs  sur 
les  prix  français  en  compensant  exactement  1* avantage  de  prix  obtem  du  fait  * 


de  la  disparité  des  monnaies  par  uns  taxe  correspondante  à  l’importation* 

Une  absenoe  complète  de  méthode  présida  à  la  fixation  et  &  l’appÜoaA* 
tion  de  ces  surtaxes  qui  furent  successivemant  lovées  à.  l’égard  des  différents 
pays  sa  1933.  1934  et  I935* 

2»)  arat^agteaant  des  iÆ  ort-.tioii  t» 

Les  décrets  du  10  Juillet  1931  subordonnèrent  l’i&qportatfton  dos  ooe*- 
busiiblea  à  une  autorisation  dominée  par  le  ministère  des  HLnanoes  après  avis 
du  ministère  des  OSavaux  Rîblica.  Les  Pouvoirs  Publics  restreignirent  les 
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importations  de  1  ’r.trangar  en  les  limitent  &  un  cJaifffce  oœmepenâaat  au 
vnlnraw  des  importations  pendimt  les  années  antérieures  considérées  ottnoe 
normalee* 

le  contingent  des  charbons  était  géré,  aoit  par  le  Inistère  des  Tk*- 
vaux  i  utiles,  soit  par  d'au  très  ça^utLscïue.  Il  était,  lui  usai,  auscootihie 
d'Strc  augmenté  ou  déduit  selon.  l'iaportinoo  de  1&  production.  tius  houillèrea 
nationales*  Ce  contingent  était  di.doé  on  doux  fta .étions  diotirictes  t  l'une, 
la  plus  importante,  dite  "co  .teont  nonaal»  était  répartie  per  pays*  l'antre 
était  composée  Allocations  aupolô^tiàaaa"  attribuées,  soit  aux  grands  1* 
servi  œa  publics,  soit  à  certaines  oosB-iuar-ntés  publiques  i  chambres  de  oarraar- 
oot  porta,  etc,,*  soit  pour  les  beaoiiiQ  du  invitedllor-îent  en  charbon  de  co3>-  ,s 
t  ir»a  régions.  Lee  suppléants  Asnouols  étaient  également  allouée  pour  assu¬ 
rer  la  fourni ter®  de  qualités  spéciales  dofxtxl t:.irea. 

A  titro  d'essmplo,  les  oontin^cnte  ont  varié  cassa  suit  t 

1951.,  . . .  100  f,  üoflt 

00  $  Septembre,  Octobre,  IJbvaiibr© 

72  i»  Déca-ilxcc. 

1932 . .  75  $  Jumler, 

65  f>  al 

70  f>  Seras  sœaestre 

1953.. .. . . . .  70  fj  Janvier 

36,5  f»  Sécemore. 


imi 


om£&  MJd.  mm  *- 


la  protection  des  minas,  en  1951,  à  1'  ide  de  surtaxes  ou  te  oontinr- 
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geiatœnnnt&,  al  aile  a  favorisé  le  ohaxfeon  fr-inçais  et  lee  checsins  de  fer  a 
aussi  diminué  l’apport  dos  frets  étrange»  par  mer;  aile  a  donc  enteainé  une 
crise  sérieuse  dons  1  ’amamont  œiarboiBüer  ou  aacwmt  où  oolui-ci  ;llait,  de 
plus,  Strc  touché  par  des  questions  de  prix  de  revient  h  la  suite  de  la  déva¬ 
luation  de  la  livre  en  19)1. 

XI  aurait  fallu,  à  ce  maccnt  là,  pour  sauver  le  œivire  c  icwnier 
un  sérieux  effort  de  la  port  du  Gouvexaesieat  d  is  oelui-ci  n’a  rien  fait  en 
sa  faveur. 

Alors  que  l'on  a  aidé  directe i<ml  les  lignas  impériales,  les  treopiuji 
pétroliers,  St  l'aide  de  primes  perçues  sur  les  droits  des  carburants,  alors 
que  l’on  a  aidé  la  Hotte  banaaiùr®,  la  trafic  colonial  par  certains  rsonopolei 
de  pavillon  où  le  régime  prof éronaiel ,  rien  d’appréciable  n’a  été  fait  pour 
1*  amenant  euiaboïtiiar.  Il  a  oinrpltaaent  p^-ofitc  iadiraotqrant  de  quelques 
rassures  législatives  générales  telles  que  s 

Décret  du  28A/22  pour  le  transport  tous  pavillon  fiançais  dos  oargads 
;x3na  d’it  .t  ou  entres  oargrdsons  aettuniléea.  (A  titre  d'exemple,  Ica  aesujefc* 
tis  m  décret  du  28  Janvier  1922  (Services  Publics,  ccncesoionmirea,  3e  c  tour 
électrique  et  Égaler)  ont  confié  au  favillon  Krençaia  74*2  $  de  leurs  ‘æ  ns- 
parte,  soit  1.520,000  tonnes  sur  un  total  à  l'importation  de  2.10).  O  1’,)* 

Loi  -T^ao  du  12  Juillet 12M  port  nt  usures  de  protection  en  faveur 
de  la  .  mine  aroh;ju<io. 

tien  d1  étonnant,  dans  cos  co  :  ;iü  tLoxia ,  à  ce  que  la  jauge  brute  des 
navires  charboïmi aro  ne  soit  pe  sséa  de  .jlj.COO  teiisea  en  19)1  &  225.962  tom% 


nos  en  1939» 


11 
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-  cqu’ezrb  xmv  - 

(voir  carte  45) 

IHÏÏP  3E  R3OTI  IBS  HA.TOC SS  tMfcHB0OTTBB3  SB3Si.âtrAlH!  LA  IRtâCE,  L’ABmiJJE  OT  KOHD 

&  Lïï  MUttC 


i.-  ssaavui  mmm». 

•  tgm,  ià  m  m  m  et  ^AiAism- 


i  MM 


l->ri  nrrî  •■:&  i-  Les  m  vire  s  charborniiors  roviement  sur  ballasto»  oe 
n’est  qu ’ oxœp tLomaUcrjent  qu'ils  se  diai-Ront  d’un  fret  de  retcwr# 

■LTati-jua.  î-  H  arrivait  assez  fréqueument  que  lea  navires  elttirbo»- 
niere  au  lieu  de  repartir  à  vide  chargeaient  dans  le  port  aSæ  où  Us  avaient 

"ejH 

débarqué  lour  cargaison  de  charbon,  des  Marchandises  en  retour*  ISvantuslleanent, 
ils  ciiargeaisnt  d^na  les  porte  voisin  des  air  gai  sons  vers  les  port3  étranger© 
d* exportation  de  ciiarbon* 

Au  Aérart  Ùe  la  mer  Ai  Stscd  et  de  l~ 

Ces  marchandises  é taiontsurtout  les  suivantes  t 
_  tv';» t- -h  rijy  j-  inerais  du  boaain  naxmoad  -  ouivre  -  Bonsanèae  - 


Bille ttos  ou  demi-produits  des  usines  de  Orna. 
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-  impart  de  iffKÜ,-  H33  t-  sûtes Tois,  on  a  fait  des  essais  d' expédition 

des  fars  ôte  Lorraine. 

-  Xtëpurt  ôte  ;'!auan  :-  iîoaidua  et  cendres  de  frites, 

-  de  fireet»  Toni-Ær^^ro^  ï-  .  Ünaral  du 

baasin  de  la  Loire  et  de  1 ‘Anjou  -  Cendres  ot  rusiduo  des 
pyrite  a  des  usines  de  produits  chJuniquss» 

-  Dénart  de  bordeaux;.  bayorgia  î-  Bateaux  de  raina  des  Landes» 

Les  cadences  de  chargement  et  déchargement  pour  les  poteaux  de  ^ra» 
étaient  de  500  tonnas  per  jour  au  cijargGüiant  ou  au  décûargarîyairt. 

Pour  les  rainerais,  un  certain  ncratee  de  frets  étaient  traités  per  los 
isasaents  sur  des  contrats  annuels. 

ZTôs  oceaai orcncllercnt  et  à  certaines  époques  d'autres  cargaisons  se 
sont  présentées  telles  que  des  blés  (lorsque  la  F8A2K8  ôtait  exportatrice), 
des  ferrailles  ou  des  divers}  mois  ces  frets  ne  retenaient  l'attention  des  or¬ 
na  tours  qu* autant  que  leur  recette  pezïoett  it  soit  de  balancer  sans  trop  de 
désavantages  lo  coiopte  d'exploitation,  soit  de  mettes  le  navire  à  bonne  date 
an' position  de  cdiargea«mt  -  (stem)  m  port  oCi  il  devait  reprendre  son  charbon. 

ÆC<gL  >.  i  -  -v-c-:-  m  Uk 

Dcoensou  Trot  voyage  envisagé  faisait  l'objet  de  la  part  de  l'ar¬ 
mateur  d'im  calcul  d'estimation;  celui-ci  tenait  coopte  d'un  côté  des  fr  ia 
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û' exploitation  du  nirlre  par  Jour  (frais  d» exploitation  qui  s'entendaient 
an  général  à  l’exclusion  de  l’anortiaseaQnfc  et  de  l'intérêt  et  comparait 
seulement  lse  salaires  de  l'équipage,  Ica  vivros,  l'^asuranoe,  les  charges 
sooiales  et  quelques  provisions  net  masnt  tuas  provision  raisonnable  pour 
l'entretien,  los  petites  avaries  et  les  visites  de  classification  G&wi  qu'uao 
partie  des  frais  généraux), 

Qet  ans  erable  donnait  un  pris  de  revient  quotidien  auquel  o’  -joutaiant 
Isa  frais  de  charbons  do  soutes  à  tant  de  tonnes  par  Jour  en  marche,  et  tant 
de  tonnes  par  jour  dans  les  ports,  les  fr  is  d’ arrimage  de  la  cargaison,  les 
frais  de  ddiiargement,  lea  frais  de  port  au  chargement  et  eaux  m  déci  iargenen* 

w  ■ 

la  des  patch  nonay  éventuelle  et  leo  pidOngs  de  1  charte  rtie. 

»“  îempte  tenu  de  la  durée  d’un  voyage  comprenant  la  rele¬ 
vée  depuis  décharge ment  jusqu’au  port  de  charge,  le  séjour  dn™*  le  port  de 
cîiargaiaant,  le  voyage  jusqu'au  port  às  décharge. ent  et  la  durée  du  déd  large¬ 
ment,  la  recette  brute  produite  par  le  fret  devait  théoriquement  balancer  les 
frais  fixes  ot  les  frais  vnrishlea  indiqués  ci— douraus* 

la  prise  cm  le  rejet  d'une  cargaison  do  retour  ét  at  détarcdiié  à  la 
foie  par  le  calcul  du  rapport  du  fret  de  cette  cargaison  en  tenait  oonpte  des 
frais  provoqués  par  l'allongeaient  du  veyoge  et  par  les  autres  conaidérations 
générales  d'aboi tation  professionnelle  indiquées  plus  haut, 

t  WpmnT  •  suivant  et  le  calcul  forçaient  très  a.  uÆorimatif  qui  on  dé¬ 


coule,  concrétise  tout  ce  qui  précède* 
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i 

*-  fevire  de  3100  T.  d*t.  soit  2800  T,  de  cliarge  utile 
Voyage  régulier  IJontea-Caml  de  Bristol 

Coût  journalier  du  %v Ira  «  5.200  Ere.  (arolpoga,  assurance,  eto....) 

Eret  minerai  do  fer  i  4/3 

*"  Stt  comptant  les  frais  de  Hantes,  cimrgBiaont  1  Er.  la  T. 

Casai  de  Bristol,  cUîchargffijient  t/n 

Il  reste  à  peu  pr&e  2  shillings  net  à  l'anaateur  par  tonne,  soit  au  tqnr  de 
1?5  Ers.  environ  -  16  Ers. 

16  x  2000  «  44.800  Ers. 
jjarce  ôa  voyage  *-  Cfcargœaant  îtantos  3  jours. 

Voyage  2  " 

Déchargeiaant  4  M 

S)tûl  t  9  jours. 

Il  conviant  de  n'en  compter  que  ^  puisque  théorlrpa  ont  le  frot  o2iar- 


bon  Bri et ol-Hanta s  couvre  le  retour  à  vide* 

'aSnonæa  ï-  T  jours  à  5.2000  -  36.400  IBS* 

7  jours  charbons  à  3  t.  soit  21  T,  ù  20/  -  3,675 

Commission  forfaitaire  «  10.000 

Erais  de  ports  -  14.000 

*  Total  t  -  64.075 


^pnoluai.on  On  voit  dans  l 'exe  mple  choisi  que  la  recette  ne  couvre  pas  les 
fr  is  inhérents  aux  charget.jsnt  et  dâchargs/.mt  et  &  l'ou^amta» 
tion  da  durée  du  vqyvigo.  H  convient  de  revenir  sur  lest. 
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xVna  la.  plupart  des  cas,  d'oillouxu,  les  navires  avalent  intéxât  à 
TOVQ:ar  sur  lest  afin  de  gsgaer  lu  temps  dans  la  rotation.  Ceci  est  d'autant 

plus  vrai  que  la  die* *anoe  d'un  port  de  mm  à  un  port  d'mibtuwmmt  tolta»| 
nique  est  plus  petite. 

I*  recherche  de  frets  de  “divers"  longs  à  nanutentiomer  en  tous  cae  | 
est  pour  le  voyoge  d'aller  presque  toujours  une  orreur. 


?  WffPPEfflfljaa^iWE -JCe  Ai^XtasaEia.  et  /- 

du  départ  de  la  ledit erronée,  1.  recharc  -a  d'un  ftet  de  retour  oet 
plus  iüîport: u, fco  qu'en  déport  de  la  .  'nche  ou  de  l 'Atlantique  oar  il  s'agit 
d 1  sortir  une  travorsée  de  plusieurs  Jours. 

Les  jxrincipoiA  frets  de  retour  sont  i 

-  M  Fr  noo  Sud  t-  Dauîdte  -  itourteauz  -  3®ls  -  téaidus  de  irrites  ^lléoa 

“  .jaroc  i-  Phosphates  i  C  saMance 

•  inerr.i  de  plomb  —  Muerai  de  sine  -  Céréales  et  ;  <a£e  - 

linerai  de  fer  s  ül  Keléaet  Berouoiion 

Liège  (juin)  -  Crin  végétal. 

“  ^Isérle  î-  Biosphates  :  Bôæ. 

Mnertii  de  fer  t  Oran  (rinee  de  Béni  lof  et  jocoo r) 

(société  .Meta  el  adid) 

Alger  -  Bougie  - 

B8ne  (  ines  de  Cuenza) 

inered  de  plomb  -  }  inerai  de  aino  -  Cuir  végétal  - 
■omoa  de  terre  (janvier  à  Juin,  aax imum  avril  mi 


CtSréaleo  (juin) 

>ola  —  Alfas  —  Liftgoa. 
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~  funiaie  s-  Eioaphates  t  Jfax 

lutterai  do  for  s  la  Goulette 

3i sorte  (  iœs  do  Djérisoa) 

Céréales  (juin) 

■Jels  -  Alfas, 

f. 

-  ■)* Italie  *-  S<w£re  et  irrite  (  ioile) 

-ino  t  Cerlofaa  t  ((  Saïdàign  e  ) 

Sels  —  .-iggruffiss  -  i  ne  raie. 

-  «-  •«**»  et  H/rite  *  ullva  (.  i»s  -à»  Mo  Tinto) 

*  Sagunto 

üel  i  'Toravioga 

Po  isos  de  terre  (  saisonnier) 

Oranges  (lîovctr/bro) 
feiaina  (Septembre) 

Lièges, 

4 

De  Itartugal  t  üoufte  et  lyrite 
Lièges, 


- - - - - 
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CHATIE'  XXXV  - 


-  Ï£B  GHâüBONJ  COIOIIMK  - 


-  PiîQ.UJCLIOÏÏ  - 


la  production  dtarboiBiiore  de  1*  rapide  colonial  iV.  joçois  a  toujours 
été  très  nsttaniant  inférieure  h.  osa  besoins. 

Les  jBindpawE  gimmita  de  charbon  æ  trompent  :»  To®kl»  «ui  ferais 
rrî  f.  presque  eocoiusiva.àent  de  1 1  aatftrsoitô  et  pouvait  an.  «^porter 
1*500.000  tonnes  par  ?xt* 

Les  autres  contres  de  production,  «macoup  ooins  iaçwrfemte  sont 

situés  1 

K< 

—  Su  ;iXqûf ie  à  Kjâmdsa  aux  oonfina  üu  ;&hara* 

-  Au  aroc,  à  parada* 

-  A  Itodasaeeur  (bassin  de  la  Oatw®)* 


ï,-  pHoausatar  es  mxmm** 


Le  charbon  presque  exclue ivx^  .ont  oonstdtwé  y,>x  de  1 1  anthracite 
était  oonrn  bien  avant  l'arrivée  fies  lançais  et  ou  tenpa  de  la  oanqutts 
ùa  Toridn  des  Sdnoia  7  travaillaient  dé^à*  inais,  c*03t  depuis  1GÔ4,  date 
de  1  '  établissaajont  du  protectorat  ‘français  s~x  .rorrin.  fl»  1  '  eaeploi tv.tion  ces 
minas  a  eoa&acé  à  se  développer* 


LES 

GISEMENTS  DE  CHARBON 

DE 

LiNDOCHiNE 


a)  Us  toutes  lan  provinoea  de  l’ljadooîdiia9  seule  la 

-roàuit  de  l'anttfœaaite.  Los  prssriUarat;  tentatîm  à* c.îcploitation 
âe  l^ÀTithracite  «surent  peu  âo  snooès,  m  Toison  surtout  ds  l*l'iou££!isMaoo 
fa  .  âSboiickôs,  Juûrra'i  la  fin  da  1.  guarro  à»  1914,  la  jroAiatlan  ne  peo© 
«ait  que  fort  lor-t^iant  t 

500,000  tonnas  an  1906 

501.000  "  "  1913 

680.000  "  »  1920 

.11©  m  prit  us  v&ûfcftle  “  isor  qp*apeôe  1521»  mci*  l'indique  1© 
tableau  ci-doaaoua  î 


1913 

501.000 

tonnas 

1930 

1.380.300 

tjomùü 

1920 

680.000 

ff 

1931 

1.673.000 

tt 

isa 

890.000 

n 

1932 

1.660,600 

f 

if 

1922 

921.U00 

H 

1933 

1.542.200 

n 

1923 

1.002.000 

tt 

1934 

1*534.  00 

fi 

1924 

1.170.000 

r* 

1935 

1.740.600 

ff 

1925 

1.309.00C 

n 

1936 

2.150.650 

fi 

1926 

lo24C.SX 

n 

1937 

2.308,000 

U 

1327 

1.440,000 

tt 

1938 

2.345.000 

if 

1928 

1.928.000 

« 

1939 

.616,000 

il 

1929 

1.903.000 

n 

1940 

.642.OOC 

fl 

autoas 


A  titra  ds  oon^xurnson  noua  mppelons  à  la  page  suivante  I00 

productions  de  uelquoa  pays  fooxniosaurs  d'a.-throclte  on  !,,.>£>• 
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KEPAEXIXION  DE  LA  PRODIGE 10»  MONDIALE  J  '  AIJTHHACITE  EMTRE  LES  DIVERS 

PAYS  en  l'jpb 


PAYS 

Etats  -  Unis  (a)  ... 

U. R .3.3.  (b)  . 

Grande  -Bretagne  (c) 

Chine  . 

Belgique  . . 

Indàchlne  française  , 
Autres  Pays  (e)...,, 


lot  al 


'réduction  (a) 
{en  ralliions 
de  tonnes  mé¬ 
triques) 


97,  0 


Pour  centage 


100,  0 


P  en  sy  Ivan  le  seulement •  , 

Bassin  du  Dcneta  seulement. 

Sud  di  pays  de  Galles  (j,7)  et  Ecosse  (1,0) 

Chiffre  estimatif  établi  par  le  Bureau  International  du  Tra— 

VHil  • 

(e)  Ces  pajis  comprennent,  par  ordre  d’importance,  l’Espagne,  le 
Portugal,  l'Irlande,  l'Italie,  le  Êflaroc  français,  la  Roumanie 
la  Bulgarie  et  le  Pérou. 
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Le  b:  coin  charbonnier  rïu  Toiidn.  trôc  étendu  et  d'une  faraude  riches¬ 
se  n'a  joriiis  été  exploité  que  m^ea-fiaiciXIainan**  La  situation  dos  exploita¬ 
tions  .  proximité  d’une  œr  profonde  «iraet  une  production  bien  supérieure 
nus.  débouchée  actuels. 

Le  UtonîcLn.  participe  pour  la  presque  totalité  à  la  production 
d'anthracite  grâce  à  1»,  xieboase  de  son  bassin  antiaftj.oifôra  de  &jass-Yeni 
on  deliora  de  ce  bassin,  çualquaa  MHiwco  vie  tonnes  seulement  ont  été  ex¬ 
traites  on  inuora,  à  Hoa^j-oon. 

Le  bassin  ù:  jian©-Ysn,  dont  1  forma  ont  colle  d’un  arc  de  cercle, 
à  concavité  tournée  vers  la  îford,  a©  développe  sur  près  de  150  itrm  de  Port- 
llui  (Set  de  l'£Le  de  Klboo)  jusqu'aux  abords  do  :  opt-ï-agodes.  Cet  axe 
est  luL-eiSha  composé  de  dsts  chaînon  pttitllôls.  ,  dont  1  térldiomls  est 
de  beaucoup  la  plus  impartante. 

1»)  Chaîne  aér-idlcnfile  ou  fie  Hep  £îv  ,  coaroronà  les  centres  de 
îïonpry,  JooagHtans,  Ü-cho,  r^g-bach,  ao-sOié. 

ïtopuis  leur  nd.se  en  exploitation  juoqu'on  1536,  la  production 
le  d*  nthraaite  ds  ce:;  centres  s’est  élevée  à  >  ..00.000  de  tonnée,  o  ;4uu 
impartant  de  tous  oot  celui  de  la  concession  de  11  bivmv'1  appartenant  à  la 
.Société  .itmçalse  das  charbonnages  du  ■.t'oakir-  dont  la  production  rviroaente 
75  f0  de  l’extraction  inio chinoise  total»*  Fin  1936,  Bongsy»  exploité  depuis] 
1892  avait  fourni  plus  de  25  Mil  ions  de  tonaos  d'un  oojabustiblo  pose* 

-  5  à  11  %  de  matières  volatile b 

-  3  à  7  de  eanûrsa 

-  un  pouvoir  calorifique  do  7*600  à  8.300  Galeries, 


le  centre  de  (*£  société  des  authraottes  du  ïïohkin)  fournit 

dopais  l^OS  un  oomlus tibia  analogue  a  celui  de  Bouf^iy»  3a  1936*  H  avait  été 
extrait,  au  total,  2*500*000  tonnes  de  çœaDaatlule  de  ce  centre* 

le  gisaient  de  l'île  do  Kûbao*  concédé  dès  1868,  a  connu  de  ranltiplos 
vidsoitudss  .jusyu 1  on  1921,  année  ou  coure  do  laquelle  il  ne  pro cuisait  cîuo 
8*000  tonaas,  Depuis,  ^extraction»  outrée  dans  une  voie  plus  active,  attei¬ 
gnait  86*200  tonnes  ou  1933»  pour  baisser  &  nouveau  et  tomber  à  25,000  tonnas 
en.  1936* 

les  cautros  de  Ceff-da.  aq^Hteas»  :.teroollo  at  • 
ont  fourni  jua^en  fin  1956  1,170,000  teui.ee  d'ant’uuoite, 

2°)  î[^  phnîna  aQ~oientripml$.  ou  do  ï.)oug?-tri.en  n'a  donne  gue  3  13Ü'- 

lions  de  tourne  jusqu'à  la  fin  de  1S?S* 

Les  ÿjfe  de 3  cnthraoi tes  produits  dans  cette  chaîne  pruvieujaent  du 
centre  rdofeiilcIo-Touiae*  La  production  gui  débuta  an  1918  donne  un  mttonoite 
de  tout  premier  chois;  l 

♦ 

-,  4  fi  de  matières  volatile a j 

-  2  $  ds  oandro»! 

-  8,000  oaloiiasî 

b)  hmilllc  .uraaaa  at  îal-vcrusae,- 

Le  petit  bassin  de  découvert  en  1910,  proloaep  l’erc  antiïm- 

atcus:  de  Quang~Ye a,  à  50  tas  vers  i'ouosb  et  à  15  Kibs  au  Iford-Ousat  de  Toin- 
goyen.  H  est  composé  de  doua  faiscoam:  l'un  de  charbon  gMS,  l'outre  de  dhaav 


bon  i’.iyigro* 
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l&Sl&agéa  à  ^anthracite,  la.  houille  ifL-gxr;ase  œctmLte  du  contre 
do  Ihurho^quatif  a  servi  à  la  chauffe  dos  locoaotivea  dss  chemins  do  fer  indo- 

°)  iîaa^s  &lîa&â8L*- 

Depuis  193.6,  la  Société  aucuyiac  des  charbonnages  de  7‘Tym^n,^^  oaa» 
licite,  près  de  IVQren-Quand,  air  la  rive  droite  do  la  filvière  ©.rire,  un  gi se-» 
aant  de  houille  sèche  à  longue  fl.-.uaac* 

A  3  îsas  ou.  nord  de  Bo.Mff-ffiqo.  do3  traTsus  entrepris  unt dti ouroiaeart 
S.  I9H  prodoisaiattit  un  lignite  tenant  environ  %)  $  do  Matières  volatils#} 
oonjEJoimau  par  les  chainins  de  for  Indochinois*  Bas  lignite  s  ont  été  exploités 
également  à  Cao-frang.  à  farL-flaoaa.  près  de  Ton-hay  et  A  Hoan-Qo, 


COHOUSIOH 


ün  dehors  de  l'anthracite  la  production  du  ahi-ixbon  îrxio  chinois  a 
toujours  été  de  folbl  ipiantité}  notre  colonie  a  produit  » 


-  En  1935 

72,000  tonnes 

de  coàce  et  agglomérés 

-  Sa  1934 

62,500 

lt 

fl 

ti 

-  En  1935 

71.C00 

II 

II 

ft 

-  En  1936 

109,000 

ft 

If 

rt 

-  Sa  1937 

132,000 

ri 

il 

tt 

-  En  1933 

130,000 

11 

» 

il 
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la  tableau  ci -dessous  donna,  pour  les  amwa  1939  et  1940,  la  répar¬ 
tition  de.  lu  production  outre  les  diverses  catégories  de  ahorboiw 


mt 

jfjithraaitô 

d. 554*575  tonne* 

2.414.735 

Lignite 

26.640  " 

30*07; 

JUitros  charbons 

53*796  11 

55-166 

Cake 

2*600 

■Agglomérés 

1*651  « 

14Q.038 

amm* 


Production  do  ls.  dooiétao  l^cancaim 
des  dmrbûïü’Ægos  du  Tont-diu  «  ,  , . 

Production,  de  la  dociétés  des  char¬ 
bon  âges  du  IX>ng-l'rieu*  ............. 

Production  des  19  autres  sociétés 
concession  aires. ,..*.*,,.*.***.«,«* 


1939  4940 

1,760,649  tonnes  I,u87.jl9  termes 

56d,6û5  tonnas  484,786  tonnes 

211,321  tonnes  242,650  tonnes 


La  concentration  aur  le  plan  horlaontal  est  très  poussât,  puisque 
2  sociétés,  la  "Société  française  des  charbonnages  du  dorlcLa"  et  la  "Société 
ûao  charbonnage  a  du  Ban^-Erieu"  totalisent  pros  des  ÿ/lQ  da  la  production 
totale,  Los  19  autres  sociétés  ooncecsiarmaires  m  partagent  la  production 
restante  df  anthracite* 


Sur  le  vertical,,  la  coïœeiitrution.  a* est  traduite  par  le  dévol- 


loppeaent  d*induc  brisa  annexe  a. 


/dual,  on  1931,  les  4  entrepriees  principales  possédaient  a 

-  daa  installations  pour  1  *  évacuation  les  charbons  avec  90  ia^a  de  voie  ferrée 
de  0  ra,60  ou  1  eu  ,  &  traction  électrique  ou  à.  vapeur,  de  a  lastallntioae 
pour  la  préparation  i.iôcazâquaj 

-  5  orlblges  lavoirs  d’une  oapaoite  horaire  de  650  tonnes  à  Kébao,  CaE^ha, 
lïongsy,  Uong-bi,  Sno-Ehé* 

-  daa  tas  folia  tions  pour  la  câatribution  de  la  force  njotxloe  et  do  l'éclai¬ 
rage  avec  des  centrales  électriques  à'ure  puissance  totale  de  3*300  lests, 
dont  4*000  pour  la  Société  des  cSiarbonnagon  du  forikin  et  1.000  pour  3a 
ooedété  des  charbonnages  de  Dosg-ïrieiu 


n.- 


i^arcncK  u  :f;g  iE*~ 

/ai  19°  tîiôcla,  la  plupart  des  géologues  faisaient  des  réserves  sur 
l' existence  de  la  houille  en  Afrique  du  ïfcrà.  En  1907*  l'esdatenoe  du  cliur- 
bon  fut  si^aalée  en  bordure  du  Sahara  et  en  lÿOQ  ou  trouva  des  couchas 
d' anthracite  d-ais  1  :  région  d’ûujda* 

1*—  âlÜijaEa*"* 

a)  Jgu^^.(iAno  de  Kenad^a)  -  En  Algérie,  d’auses  nœabrerœi  /payants  do 
houille  et  as  lignite  ont  été  découverts,  aucun,  d'euoc  n'ost  véritabloniaat 
important,  3oulas  la  t±m  da  Kenadjra  fourrât  un  apport  ùo  liouille  h  la  coa- 
camstion  intérieure* 

Cette  aine,  située  les  territoires  itâlitairos  d'.JTu-Jcfra, 
en  plein  désort,  à  une  confoins  da  Silorâtraa  au  sud-ouest  de  Colœâb-ï3échar, 
fourrât  du  g^a».  -aie  fut  équipée  on  1917  sous  l’influence  dao  dif¬ 

ficultés  d’aprrovisionaaasn.t  de  l'Afrique  du  îford  en  combustibles,  les 


|ia- 

>- 


- - 


chemins  de  for  do  l'Etat  sibérien  fixent  elorn  ï*eocôdax  d 'urgence  à  dos  opé¬ 
ra  tiena  d'extraction  en  docouvarture.  üa  I940  les  circonstances  ont  à  nouveau, 
incité  à  exploitai'  une  (second©  couche  parmi  les  15  ou  20  veines  qui  affleu¬ 
rant,  mais  dont  la  mleur  respective  n’aet  qu’impsrfaiteGwm'u  connue» 
Production  da  Konadai  s— 

la  produettaa  du  tocsin  de  Kenadya  eat  de  trSe  faible/  imper  tance  : 


191e 

4*400 

tonnes 

1929 

16.100 

tonnes 

1919 

6.850 

tonnes 

1930 

17*200 

*tO33ïi0O 

1920 

6.900 

tonnes 

1931 

23.600 

tonnes 

19a 

9.300 

tonnes 

1932 

25.000 

torrras 

1922 

8.900 

tonnes 

1933 

24*500 

tonnas 

1923 

3.600 

tonnes 

1954 

33.900 

tonnes 

1924 

9*200 

tonne© 

1935 

34*900 

tonnes 

1925 

10.000 

tonnes 

1536 

6,900 

tourna 

1926 

13.700 

tonnes 

1937 

13,600 

tonnes 

1927 

a.  300 

toxines 

1938 

13.200 

tonnes 

1928 

16.000 

tonnes 

1939 

17.300  tonnes 

1940 

50.800 

tonnes 

?  1 


Cxrnclfrrlatiafueg  du  charbon  exilait  Lo  cltarbon  extrait  est  cons¬ 
titué  par  uns  houille  gracae  dent  le  pouvoir  calorifique  est  de  8» 000  oalo- 

' 

üeg  environ  et  présentant  les  caxactéristicEU03  suivantes  t 

Cendres. .........  8,69  i»  \ 

Ixiti&ros  volatiloa  28»  27  /» 

Carbone  fixe  65,04.  ^ 
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La  qualité  de  ce  charbon  est  telle  que  son  utilisation  n'a  jarjaio 
6tô  Jusqu’à  présent  profitable  que  aous  famé  de  briquettes  pour  l'aliiaenta- 
tion  do  o}j£auü tires  de  loocxaotiveg*  3n  conséquence»  seuls  les  cliooine  de  fer 
sont  intéressés  par  lo  développement  de  l'exploitation  de  cas  u&nas.  C'ost 
d'ailleurs  l'udîainistration  des  cheraina  Ûa  for  de  l’Etat  algérien  qui  a  as¬ 
suré  Jusqu'à  présent  l'exploitation  du  gtaenent  dont  elle  s'est  assurée 
la  conoQ3Bioîi* 


b)  Li'mtao,- 

Lea  gisements  d'il  dourine  (départoraont  d'Alger)  et  de  SJawnuou 
(départagent  de  donstentios)  produisent  du  lignite  aux  caractéristiques  sui¬ 
vantes  1 


.jaiondou 

il  OouxAEe, 

20  # 

21,94  $ 

.  atioroa  volatiles.. 

38,90  <h 

54,16  $ 

33,1  $ 

25,14  i 

Pouvoir 

4*500  calories 

3.40}  oalories 

2*-  --UOC»-  HSi»  30  Djersda. 

Le  iaroc  possède  le  bassin  houillar  ds  aitü“  011  ï,leim 

aontagna  à  54  bise»  d'OuJda» 

McouTOrt  an  1900,  la  «b»  nai-aoalœ  na  fut  osploltâo  put!* 
ds  1929  po*  la  .«ciétd  OMixeianna  de»  okirbo-M>£«i  da  Ojarada. 
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Caraotérjg tirruea  ail  ojtaxb&n  asctp.-^ilt.-  Le  ehaïfljon  extrait  est  cons¬ 
titué  par  de  1  ^«thrani  te  qui  peut  rivai icer  créa  les  rjailieurs  ;inthriiOitea 

* 

oiiglaic  *  il  donne  6  à  7  %  âs  cenûres*  4^5  *f*  do  jsaüüxos  volatils s#  lôfi 
charbCRa3^j®0â  coiiBtituont  ajxrôa  Iss  plioaphatss  d©  Bouda  la  seconde  ridhosss 
£dnérule  du  1 à&roc* 

fies  1937*  la  quantité  extrait©  ponaottait  d'awiaagws1  des  exporter 

■i 

lions  à  destination  do  la  ÏSWiteïzaûSé  ou  de  la  Kétropole  ;.prâca  aux  Innfeal- 


lations  3a  port  de  ïTeaiours# 

Production  (en.  tonnes) 


1931 . . * . .  ^•0G0 

1933.* . * .  27*300 

1#34..* . * . .  30.000 

1935 . — .  33.000 

1936..** . 43*400 

1937 . 107*500 

. . »  I23.OOO 

1339* . . . . ***  3*27*00° 

1940 . 143.500 


;1ff 

j 


OrSce  à  Itferoda,  le  itooo  tient  la  âsusci&iae  place  pomL  i»a  posæo- 
aioûfl  d'outro-oiar,  pour  la  production  daarbomdàrv}  la  proEai&ra  place  étant  . 

de  loin  conservée  jar  l 'ludccbiEO* 

Hota  t-  Autres  giBstaeiïta  âfAfriqüe  âu  Hord  Cfmdsie)# 

II7  a  lieu  de  sigmlsr  que  dans  los  limtsc  àx  Gap  Barif 

on  'AmLaie,  certains  gisements  ont  été  exploités  pendant  la  guorro  19U-150.6. 
Ouverts  h  xwowmïu  on  1940  ooua  l'empire  des  nécessitée,  ilo  ont  fourni  an 
1343.,  100.000  tonnas  de  lignite  équivalent  à  50.000  tonnas  de  brouille. 


m.-  mmmi 


le  charbon  ost  ccmm  dans  le  Gud-Quoat  de  l'îlo  depuis  1910,  jasio 
e*est  seulement  à  partir  de  1924  tfue  la  prospection  ^^térautique  de  la  région 
dits  de  la  üttlcoa  à  190  Iras  on  sud-est  de  Tuloor  fut  entreprise* 

qualités  du  cùiarbon*-  Le  usinerai  est  un  charbon  gras  de  bonne  tpaali- 
téj  il  est  dur,  apte  à  la  combustion  sur  grille*  yes  priuoipaieü  aaraotéristi- 

quai*  sont  les  suivantes  :  matières  volatile  a  25  à  28  $ 

Cendres  12  à  25 

Carbone  fixe  55  b.  60  $ 

Pouvoir  c-alorifl'jue  6*000  à  7.000  calories* 

0e  charbon,  va fâ  fois  lavé  et  additionné  do  charbon  gras,  pourrait 
être  éve  ntualleaent  utilisé  pour  la  préparation  du  coke* 

,.iao  on  valeur*-  doua  la  praisoion  dos  évonmonts,  on.  octobre  1940» 
la  Rd.se  m  valeur  du  ^Lasaont  do  la  igùtoa  était  antrepriaeç  la  Colonie  entre- 

f  | 

prit  la  contraction  d’une  voie  ferrée  de  100  lano  et,  on  1945*  lu  production 
annuelle  dépassait  50*000  tonnas* 
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-  CHAH'JSE  OXŸI  - 

-  C0IÎ30jmTI(m  C0L0ÏŒÏÏS  - 

i mwsMM  u.  fmmjmw*-  \ 

Les  besoins  dao  colonies  on.  charbon  bq  répartissent  on  doux  scandes 

4 

catégories  : 

1°)  Les  charbons  de  soute | 

S°)  la  oonaoïseation  intérieure  des  colonise. 

i 

la  oorsoîïBation  des  charbons  de  scrute  est  de  boauooup  la  plus  irapor- 
tante.  HLU  sera  étudiée  scu  chapitre  suivant,  .ion .  étude  est  liée  su  mouvoroent 


des  ixrportations  ot  des  exportations  de  nos  porta  colonima. 


xH^iaigs  æ  ia  ccefôorifcmm." 

La  oonsornmtion  intérieure  est  xolativfflîont  peu  élevés.  Cn  1*  évaluait 


an  193:>  &  t 

-  Pour  l'Algérie*.. 

-  pour  la  '.'toiisio., 

-  Pour  le  liaroc... 

-  Pour  l'Indochine 


»  Peur  les  autres  Colonies. 


Ô50.000  tonnes 
250,000  " 
200,000  " 
500.000  " 
250,000  " 


ïjotal  pour  les  Colonies . 2.050.000  tonnes 


La  faiblesse  de  em  chiffres  s'atténue  un  pou  ot  on  reporte  la  coa- 


à  la  tâte  d'babi torts  * 


Algérie*  •  •  «  •  * . •**•••  120  îctjflt 

lanlale»,.»,.  120  " 

itaoc..  55  11 

. .  25  " 

Autra3  colonie  es,  *-,••••*  10  " 


Oe3  cQiiffr 88  sont*  très  peu  ilervéo  ci  ou  les  cojapore  à  ceux  de  la 
ooReoluaetjon  domestique  per  tSte  d'imbifcuit  qui,  ms  Etetfr^nU,  atteignait 
1,000  kge,  on  1555* 

Ï1  fent  reeherstier  les  actifs  do  la  oodieité  de  oes  oliifÔB»  dam  t 
lo)  ia  densité  très  peu  élevée  de  la  populatior.  dans  les  colonies, 

scxtout  en  dehors  de  l'Afrique  du  îïord  et  de  l'Indochine, 

2°)  3>  ftfifeut  jwesçfue  'total  de  consommUon  domestique  qui  est  sur¬ 
tout  liée  sa?.  chauffage  dsîîS  les  plus  évolués j 

?*)  :;nfin  et.  surtout  le  défaut  presque  total  do  dévaloppoaiant 

de  l’industrie  et  des  chemins  de  for, 

mxxær®*- 

La  consot^tion  intérieure  de  1* Indochine  en  conhustihle  était 
passée  de  500,000  tonnas  en  1935  &  750,000  tonnes  en  15 >9»  8°^  1111  0üCroia~ 
seoent  de  250.000  tow»B» 

Hh^ntition  âft  la  oorao^tioa-  oftAS33.  »“  1 

On  connaît  d-aiaiouta  taft.  ni  la  ï*P»tltion  de  cotte  ccuccnmtiaa  j 
total..  En  1559,  les  jntoaL*»  concamateuxa  cent  do  tenoooup  tes  onteepei- 
de  trenapoxte,  rwlsation  «teitta  ot  ftalolo  ou  chanta  do  fer.  «d. 
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utilisent  presque  la  rroitiô  Ou  charbon  comoEsné  on  Indochine.  Les  usinos  élec¬ 
triques  viennent  ensuite  avec  uua  pourcentage  do  10  $|  leo  cimantariâa  absor¬ 
bent  uns  quantité  sensiblement  anclocue.  Le  restant  est  partagé  antre  les  dis-  f 
iilloidos,  papeteries,  huileries,  textiles,  etc.... 

?^Th>xti-bion  de  .la  oonsosEiatipn  en  1931.- 

Le  tableau  ci-joint  donne  pour  l'aimée  1931»  la  ré; nrtition  de  la 


consoirsaation  intérieure.  Il  est  à  reoerquer  que  oette  répartition  a'æt  aodL- 
fiée  consternant,  las  entreprises  de  transport  accroissant  sans  oeeao  Icnn: 
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H.-  AS£JÊUEJ9i&*~ 

Ia  consoasitian  totale  do  lUfïàque  du  Iford  «tait  avant  la  guerre 
dn  1939  de  I.30.OC»  tontes.  lie  a  été  réduite  à.  1.0QG.ÜQ0  de  toTmoa  &  partir 
do  1942. 


1.-  ALGERIE. - 

la  conaoiæaation  de  l'-Ogicie  a 'était  développée  avant  la  gawm  de 

1939. 

lias  besoins  du  2°  Semestre  1941  ©  talent  évaluas  à  s 
—  ConsoEraation  générale......*...»»..*...*.».»»*»***  3'-5*217  tonnes 

-  . . * .  123..^5  " 

—  Elaotrieité  .•••••.*•••**•«•*•»••••*•*•**•** .  99*743 

-  das . * . ........... . ••*•...#•  47*026 

-  Coiffiaerae  . . . . ••••* . ♦*•  43*543 

-  Ciæanterio... . . . . . . . *  12*843 

Ce  qui  doserait  î  1J10.866  tonnes  par  an 

2.- 

In  conaosnation  du  2°  saaeatre  1941  était  la  suivante  î 

-  Oonsonsnatian  géafeaJ» . * . .  02,780  taama 

_  . . . .  22.080  « 

.  1.263  M 

-  3£ax-Gafsa  . . 

„  .  6,020  * 

.  18.904  " 

-  C.ï.ïï*  . . * . 

.  ....  9*219  " 

—  Ciîïiaatoàio  . . . . 

.  4*159  H 

-  tejn-ioya  . . . . . 

. 21.055  " 

-  . . * . .  ^ _ 
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Ce  qui  donnerait  t  331.120  toraaDo  par  a» 


Tja  oonso^ntian  normale  annuelle  de  ciiorton  pur  les  arimins  d©  for 
du  i  2X00  sat  passée  pux  les  ertedos  suivants  t 
22*700  tonnes  on  1936 

24*700  "  "  1939 

25*700  "  M  1940 

tV'.wg  le  coursait  du  2°  samutr©  1941»  1*  oousa;mtlOR.  ae  réportisaait 
do  la  ;r«aniàre  suiv-mte  t 


tonraa 

—  ÇOiiSOiLïittulOïl 

n 

tt 

Tl 

if 

•  '£s§ij 

1 1 

tr 

h 

i»  à 

F  ! 

» 

n 

. 

«! 

« 

,r .  912 

fl 

. .  652 

tf 

:  * 

Ce  qui  damerait  : 

370.000  tonnes  par  an* 

-fa 

Iw 

3  • 

A.Q.F,  —  A*£*F*,-  •" 

pj^3  esaentieUoiiioiit  o^rioole,  sans  industrie  de  triuisfoi'aa.Uon, 
l’A^O.F#  oonaonralt  en  1930  120,000  tonnes  por  un;  la  pins  ayante  partie  da 

cojibuatible  par  los  dwrine  de  fer* 

L'A*î2*F*  et  le  CjV^.'lOîEi  ne  «nflfflwait  au.  total  c;ue  25,000  fconneu, 

(ïuant  à  M/JMflASaùE*  les  "besoins  vitetuc  ôtaient  ouverts  avec  30.CXXJ  i* 

OP^AmCg 

ig  la  ûeneocsififcLûa  de  oharbon  dans  les  prisaipaea  colonies  et  xwoeoasiano 

françaises  pour  l*annee  193® 

(Sn  tonnes) 

-  . .  740<“° 

-AFÎÎX  3E  XSJ  ÏEKD  . . 1*250,000 

-a,o.f . .  lS0'000  " 

-  A*S*8» . * . .  ^*ü°° 

-  . . .  30,000 


J£&  aiEAlOte  &  Si*" 

.  _ .  _i  "i  0  a  a  ajiüT’oûïiE  dss  db-soins  de  *sr 

La  oonaenantion  aayea»  emwelie  oe  aiuiuun^ 

œ  A.O.Ï.,  JÙW„  il  iaaUlMBOSS  «t  à  la  HEBBIOS  «toi*.  ««*  111 
ouerre  da  1939*  de  1' ordre  de  grondeur  suivant  : 

ait  AJ3.F*  î“  . . * . *** . 6%Ü°°  ^mm9 

7  nfîû  11 

JgT  »  f*  ' v 

u  ono  ,f 

AUiâdan-îîigar...... . ••***••  ■''* 

t  rvvx  ït 

.  «  • . * .  3 


3,000  tonnes 


de  fer  du  ü'o*o 
ChflHins  de  far  du  Cajaoroun*.*  7»QQ0  " 

ConoP"^®^^* »*••••«*♦•  *•  •* 

Ce  (jui  donne  un  total  d©  .3^.t.ftQ2  to3®130* 


.  3,000  tonnes 

ngurÂcm  . . •••**•* . 

. . ..20.000  toïmoa 

j\^daaaeour  >“  . . . . . 

A  part  itinaodMw  qui  lM  °haal“  d° 

for  oolonirm  wt  omoOTioKanéo  m  part®  par  l'importation  08  teiçpatto». 

30T  oortoto.0  partiel  Ou  rOooou,  le  «A»  =*°  l«*o*v-  oo  ftU  «  *** 
VMM.  08  ta^UOttOO  «t  .*»**  *f  XOO  SOto  «.  -***■"»««» 
^  —  008  O0JU01COU8»  —88  P-  •«*>»  M.  »— » 

X.0  briquettes  do  bouille  «Mttaft»  «K  «*<**»•  3e  fœ  »OTTO“i<mt 

d.  jwfcrtea.  pour  «5  <k  1®  resta  d'AU”*»»  ot  40  “a“M' 

U,  taeee  do  ravitaillot®*  «-  chemine  do  for  oolordeu*  son*  , 

65.000  tomes  tju's.iüllos 

«  ■Qe3sar . . . .  Vji 

-Connm .  0-“°  ' 

-AbiM» .  W»  " 

.  3.000  "  " 

—  Cotonou  »*••••*•****•*•** 

. .  3-000  '  ■ 

13.000  "  ” 

-  pointe^ioixe  . .  *** 

,  7.000  "  " 

-  ÙÏÏ1L'X&*  *••*♦*•*•*•* 

_  .paaatewe  (pr ov,  Indochine)  20.000 

. .  H.500  « 


CHûïT'33®  KCWH  - 
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-  3ïrH)iS^2IC®3  &  EHOftiWIÏOïrJ  ÏÏE  GHâHBGH  ja&  GÛ1CMBSS  - 


t  -  m.itJ&P  WW  BSüaaS  1*3  'MME  3X1 

1,-  HCDügHDE  *- 

iàaraficLont  dx,oüuo14QB«" 

Ba  toutes  nos  ootarües,  l'Indochine  croit,  nou»  l'avons  vu  plus  Haut, 

production  sapais  &  ses  besoins.  <*t  *>  p^wtton, 

aie  importe  en  1938,  13.331  t™»»0  130  I‘"uille  onls  ot  712  to"a‘”S  ““  0t*”’ 

U»  partie  0»  otarbone  importés,  comtitoée  par  les  oborbono  gras  du  Japon, 

olioit  ou  JoriHn  et  était  incorporée  à  l'anthracite  d-na  ta  fabrication 
d'osstau&és,  l'outre  jnrUe  était  dirigé,  sur  *Æeon  et  oorreojondsit  i  ta  j 
satdsfnotisn  do  besoins  leçons,  ta  «nsonrotion  locale  esses  importante  oboor-  J 
bc  lco  produits  de  2"  qualité  et  Jouait  ta  rSta  de  rdautateur  des  coure 


iuoi  qu'il  on  soit,  ta  surplus  de  ta  production  do  notre  colonie 
d'^tra^orient  était  urcorté  à  dssttaition  de  ta  *dne,  du  Japon  et  do  ta 
utldHCS.  tas  4  principe  icrto  d'uvaounttan  :  tart-Joltat,  •**  ^ 

et  tartéWon,  ar&e  à  taon  sroos  O-M**  eu  à  vapeur  posaient  on  1933 
ojqxidier  plu»  Ûa  15.000  ix>vme  m  5®»* 


’ 
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.  uptaat  daa  axuort  .tàoriG 


La  taHona  <ul— dessous  donne  la  i*épor  tloii  g6o£pcu.phiïitie  ûao  ojqxxrtev- 
tloTiS  dos  enthraeitoa  to.  Mnoia  on  1938. 


sm scs . 

HbnjHSûüg.  . . * 

ton: 

U 

>lr>;  üpour . . . . 

3*000 

H 

Qbl  mT  . . .  #t 

tt 

Jspon*  . . «MM  Mitfint 

tt 

ft 

Uni  on  j3olé?>-Laxe':îb<nuï{eol0C«  • 

if 

fi 

tt 

rt 

1,507.000  tomno 

gn  1940,  lùs  «a^artatloni»  totsloa  do  charbon  on  yxoronanoa  de 
l'Indoolüj»  ao  iraDatorent  à  I.566.4OI  tonna  b,  00  déoomposartt  sinei  s 

Houille . .  1*550.343  tonnso 

IfouiXlQ  grasse  ........  1*984  9 

Coke . W  " 

Agglomérés.. 15*579  " 

1.556*401  tonnes 


Mt 
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aroortc-.tj.ons  h  destination  de  la,  EKaioo.- 

Le  cœabuatible  toiûdiüis  æ  olasse  en.  presque  totalité  dans  la  daté- 

■N 

gorie  des  antftrciaitea,  il  m  oonstitue  pan  nsa  concurrence  réelle  pour  l' in¬ 
dustrie  u^tropolitairai  qui  m  cüspoeo  que  d'une  faible  quantité  de  charbon 
de  cette  :3ature|  mosi  ■vient-il  Jusqu'en  FRAI'fCS  où  sa  qualité  en  fait  un 


concurrent  sérieux  des  produits  étrc^îero.  ;  lillimureus ornant ,  les  frets  orois- 
eants  ont  onpScliô  que  oo  courant  d'a^ariation  prenne "feouto  l'ampleur  souhai¬ 
te©.  .  . 

Los  aspcsrtatLons  à  destination  de  la  .FHMfCE  se  raontSœ-ont  a 
-  B»  1531  à  50*000  tonnas  d'antferaoite 


-  mn  1935 

■*  En  1535 

-  En  1937 

-  Ea  1338 


à 

ù 

h 

à 


252.000  » 

235.000  " 

245.000  * 

193.000  " 


saalgrô  cola,  las  marchés  cl»  smsÊM  ûriont  ®t  spéoialeanant  celui  du  Japon 
représentent  toujours  la  prinsii;al  débouché  doc  charbons  indochinois.  H 

£m%  signaler  que  le  port  Jlixoportation  du  charbon  tonkinois  on  StauH»  était 

.  * 

"xnpn  at  non  . 

Tiyohé  a'Jfrrefoo-Oriôgat  t- 

I^a  principaux  déboudhés  du  charbon  ùnidnoie  on  iTtr&ao-Orient  sont 


d'abord  le  ràtfiMffB/ce  domaatloua.  soit  dans  les  appareils  des  scandes  vtftea 
do  la  Chine  et  du  Japon,  soit  æftse  l’utillsaticm  directe  par  la  popultion 
pauvre  de  la  Chine  du  3ttû  qui  fabriqua  à  la  laaiu  des  boulets  avec  addition 
d'un  peu  d'argile  que  l'antbraoite  tOHÜBffiU  supporte  aiaéscmt,  en  raison 


de  sa  pureté  et  de  sa  faible  teneur  an  cendres. 
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Lq  o  dsbouohâa  indue  tri  ola  aont  s 

* 

-  Les  mmdfflA&B  BomAio^  Su^axnir,  Ikmésm) 

’frjadi  i  imemt  <\oa  navires  (ï^i'Vi^Kpng;) 

~  La  fabriaatioïi  ds  la  ch*  sec  (CSiiiïü  et  Japon) 

-  La  diotri'btrfclaa  d'éimc^Q  élftotJrîj®»  (lS>as-Koït‘  et  Oliin®) 

-  lie  raffinage  du  r.more  {&>x&&&ag) 

-  Les  fonderies  d’étcim  (Singapour  et  JSjvnc) 

-  Les  fnbri  de  carbure  4a  oaloi&f  et  de  oysnaiaids  (Japon) 

-  IFoagas  divers  tels  que  fabrication  de  côlluLoïd,  pâtisserie  (Japon)  » 

Onnditions  andcialQa.  <ag4#as  après.  l’artjistico  da  £Bjâ&2Êà&‘~ 

Dos  Juin  1940,  le  blocus  a  anéanti  toute  importation.  vers  la  atropole 
at  depuis  la  participation  Japonaise  aa  conflit,  las  nærohSs  à'iixtrAae-^eafe 

«a  sont  plus  guère  æoasoibles  aux  charbons  Indochinois.  Le  ce  fait,  les 

*  & 

producteurs  se  trouvent  ta  l’obligation  do  réduire  leur  extraction  et  do 

L.,  ifcâtar  à  U  conaourntion  de  la  Fédération;  le  surpluo  de  la  promotion  .  , 

■ 

C3t  exporté  &  de  b  ti  nation  du  Japon* 
ma  aibilitdo  d1  avenir.. 

yi)  ^  sa  na  ture,  1' anthracite  tonldnois  Ba  convient  pas  poux  la 
fabrication  an  coke,  par  contre,  il  wt  S®*-  d'enviea0K  eon  rcploi  Oireot 
ton  le  tant  fourneau,  le  action  offre  un  intdrSt  S'entant  plue  smnd  pour 
l'Hvioohi»  que  oelle-ci  BOes&da  d'iaportotes  réserves  do  Huerai  do  far 
iji'il  serait  naturel  d'élaborer  an  mine  Jusun'ou  stnM  de  In  fonte. 
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2r~  cox^oi mm  aemcaimeîs.- 

-  Afrique  du  Iford.- 

I.' brique  du  îford  «xtesynit  de  son  aol  plus 


do  jÜQ.OOû  bonnes  ds  charbon*  Silo  doit  produire  dans  un  proche  svei&r  pràa 
de  600, ÛüO  tomes  pour  uns  conoQ3caation  intérieure  düxicilÊiiiont  corapreasi— 

I  I 

bis  d’un  riillion  de  tonne  a  et  supérieurs  en  temps  de  paix  à  !•  200*000  ternis  s,  j 


ïranoe  50*735  tonne  a  de  charbon. 


JiOi  qu'il  an  soit,  1' .brique  du  îfexd  devait  importer  t 


906*740  tomes  de  Jiouille  orue 


11.331  tannes  de  coke 


157*575  'tonnes  d'a^loaéroo. 


La  ïïtiHCS  subvenait  stcc  besoins  de  l'Afrique  du  îfard  pour  un©  très 
faible  part  soit  6*564  tonnas.  Le  Maroc  emportait  ù  destination  de  1* Algérie 
17745  tomes. 

Les  principales  iinportalâona  effectuées  provïniaient  de  Gronda-Bro- 

tü^lQ* 


lasortat lona(  on  tonnes) 


l'-avs  fournisseurs 


£1;  céria  iUniaie  ai-oo 


Alloinfi&ne 


Grand®  hretagae 


521.599  ®.  208.^15  T,  72.448  T. 

62.547  19.858  T*  18.447 


Union  Belüo-Lu^enibourcû oi sa  52.024  S* 


!*024  ï.  3.400  ï.  5I.405  ï* 


Pays-Bas 


20.003  T. 


Bologne, 


16.509  î. 


2.896  ï*  5*866 


Surquia 


3.471  *• 


1.436  ’2*  * 


Eraiics. 


5.287 


1.641  T.  1.436  2*. 
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II  ne 

à  733  Î331S*  vj>ra,  < 

650  ton  de  la  houillère. 

A.Q.3?.  ot  »- 

I*,A.O*ï’*  et  l,A*S*ï'*  étaient  untiôraaeïit  txibtt- 
tairas  des  pays  fournisseurs  et  étrangers.  lu  oontcri'fïutton  de  la  métropole 
était  trÙ3  faible  puisqu'en  1958  lf appoint  fonçais  était  constitué  par 
4.013  tonnas  à  destination  da  1U.0.1?,  et  4.1G1  tonnes  à  destination  de 
1*àJE.F. 

Importations  (an  tonaes) 


Pnys  fcRirnissourS  * 

Grande-Bretagne 

97.559  S. 

10,571  2. 

Alise jagne 

24.391  2. 

23  2. 

Union  IM^-3mecbourseaiee 

63.358  3?. 

5.947  T. 

JUÿe-Sao 

4.337  T. 

560  P. 

Purqulo 

1.338  ï. 

Sranoe 

4415  2. 

4401  T, 

Sn  1?58|  Madagascar  àovuit  importer  29*489  tonnes  de  (Jrando-Jîrata- 
gne  et  17.366  d'/aiesagï».  Depuis  1940»  la  production  annoeUe  da  30.000  'P, 
répond  eux  besoins  vitaux  de  l'île  et  dg  la  iéunion*  Ih  gronde  îlo  a  su 
résoudre  au  sd.euM  1*  important  problème  du  ravitaillaient  an  oœibuotibleo. 

L'avenir  montrera  si  les  o auditions  écoiraaiques  an  ixirtioulier 
les  possibilités  oo^^erciales  d'importation  vers  nos  colonies  dViirique 
pernnttronfc  à  tu»  exploitation  irjdus  tri  silo  plus  importante  de  rroopdror. 

A  qg  sujet,  il  n'ast  paa  inutile  da  rappeler  que  les  cbarboi»  dLifrique 
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du  Sud  qui  pûféno.vcaiaarfc  égaloiæmt  des  conditions  spéciales  d'extrac-feUa 
ot  do  transport  «ont  aeiûaaent  eomsnoé  à  8toe  &xjû.oit6o  m  cour o  cto  la 
guerre  de  I9I4-I9IS»  aoue  la  pression  àos  œd^anoes  do  l'heure. 

Une  fois  *çxL?&3*  «lies  ont  poursuivi  une  carrière  florissante 

ot  leur  production  s'est  eoasrtaisa0ii.t  aeorue  justiu'à 


flpraeqft  eoijTOga-ttf 

des  iirçjortations  a»  ctarixm  ôa»  las  •*  *“MoaU“ 

francaisos  (azEiee  19^3; 


—  Algérie. 


-  'iVcri-aie 


•  Levant, 


—  iiiroo, 
-•  A.O.i’i 


-  .  fiâagssoar. 


«  Inüûoiïina, 


À.£j»S\ 


699.000  tonaos 
238.033  tourne 
145.846  tonnes 
157. 813  tonnes 
97*539  tonnes 
29.489  tonnes 
14.043  tonnas 

,  10.571  tonne a 


M  UTO  MS 


ftKftfriyïï  B'Xi.^oïSîaai 

IfR  POrg:i  QOLOXil  JS.- 

Rsaaa  de  j^i-p-tfAlleirtoafc  *- 

OOSES  U  a  SW  dit  plufl  tout.  1»  «artoia  âa  soute  go»  situait 
la  asi^ïola  >  Wi»  d»  ^fentes  aosa^s  de  »- 

^tiou  ont  os^it  à  «**  <b»  l'enaaablc  »  14*».  -  ^ 


w  Æa  pointa  de  mvitaill«*ant  en  caarbon  1 


'364- 


-  Jin  Algérie  t  Qtüui,  A Iger,  35ns. 

-  Au  tiares  *  Casablanca 

-  lia  A.  O.?,  i  3>.3iair 

-  côte  des  .  îcmialis  *  Djibouti. 

-  A  :  iadigascar  i  IïLé£p—  Suarea 

-  jjn.  Indochina  s  Saison  ét  Bdtgbong 

-  Sa  Nouvelle  Calédonie  :  Koumôa 

-  De  St-He*»  et  .tLrtuaLon  *  ixdnt-llarre. 

-  Mx  Antilles  »  ïtert  de  R rance  dans  la  î^rtiniaua* 


Ces  points  sont  heurousffi^nt  répartie  sur  le  globe  terrestre  et  un 
mvlre  français  poserait  facilement  trouver,  an  quelque  point  du  ^lobe  crue 
os  soit,  un  centre  de  rnvit&illaïnant  français  Ai  charbon* 


De  tout  cet  ensemble,  las  porta  ds  l'ufriquo  du  Nord  sont  les 


plus  importants.  Sto  1933*  Cran  était  1®  plus  important  do  nos  ports  dhsx*- 
boiriors  colonisas;  uvso  un  trafic  tottd  de  prâs  do  1,200.000  tonnes?  j 

Jdîçcr  vernit  ene  ite  avec  $00.000  tonnes?  SÔne  st  OafliihTeama  fournissaisKt 
Gbaam  wslxm  100.000  tonnes.  Dakar  était  ^dement  un  centre  très  noto¬ 
ns  puisque,  choque  année,  il  fournissait  environ  150.000  tonnes  de  conîws- 


ce  aussi  grande* 

ufraüc  3?utes;- 

A  titra  d'indication,  le  trafic  prévu  pour  les  charbons  de  soute 
au  cours  de  la  première  armée  de  guerre  (1940)  en  tenant  corapto  a  la  fedo 
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des  besoins  de  la  Usine  iferabande  et  de  la  Marine  lîlli  taire  furent  lea  oui- 

t 

vanta  t 


ïfckar 

Siôgo-âuarez 
Djibouti 
Sort  de  ftcsaoe 
Pondiûhézy 
Nouméa 


100.000  tonnes  annuelles 

23.000  «  » 

12.1500  «  » 

23.000  "  » 

16.000  n  » 

15.000  «  « 


Las  porta  de  £&£gon  et  UBÆphoagf  aoirt  directement  nxiprovisioïsiée  par 
l'Industrie  minière  indodhinaise.  ISahs  certains  portes  le  ravitailleasat  Cea 
navires  s 'effectuait  par  pontons  -  gai ores  déchargée  à  la  main  dans  les  soutes 
ou  bien  par  élévateurs  a^eanlquesi  dans  1©  ni h»  port,  les  deux:  ntoùas  de  oliargo- 
ment  pouvaient  Stro  utilises  selon  la.  Oie  oharbowaior©  qui  effectuait  l'aypro- 
viaionna.Tiynt.  H  y  aurait  évicleiæient  à  généraliser  l'emploi  d'appareils  mdca- 
nirmaa  étanoîios  sa?:  pouaedèras  et  utiliser  le  cdxdrara  de  personnel  fora  i&b 
pays  où.  la  iæin  d’oeuvre  est  souvent  diiSfloile  à  recruter. 


I 


r  •pcy.^cwsous  as  ïbjuzllb  wæs  iss  caüomss 


(X)  JiPŒ.  ±2.545  -  (2)  wam  SOD  miWW  508  (5)  AÏÏSTRA1E  H.572 


•*»***  *' * 


i  #  *4  #  **  •  *  « 


« 


St  55  H  \S  *»>  *K  crï  P-l  F 

j|  ,4  3  4 


*  *  «  -  #*•♦»<-  44 


#  f 


»vf  t> H  if* 


&  w 


^  *-»*»*  {S  § 

*tïE  ? 

***^  *  ****  ****** 


44  4 

♦  + 

♦  * 

»  * 

4  * 

*  - 

*£ 

4  4#* 

H 

♦  # 

*  * 

4# 

♦  P 

*■* 

*  4 

4  ** 

m  » 

#4 

*  l4 

*  « 

*  » 

*  m 

mm 
**  « 

i*  * 

£JS 

ît  * 

4:4 

r  * 

4  4 

*  ^ 

*  ♦ 

4  S 

«*  â'«*' 


■ . 


»  la  M  JW 
aewfcpîï?  ^iss^eBgiliW  n* 


Mit  mmwm  s»  $aa 


iar  gw  la  awgW&Mft  è»  w  •* 

^  $9$  99Ë8RU&  të$»3  j&SB8KS5|.  'B8$rtÊk  ®*‘2K8  ÆSS  W8&&  tâ» 

mam  »  **  s  • .  ;.sSs&  îaæsyrsst  a  «sss- 

•s^sa  H9pgi  aæ&  î;<5S  3QMMR&'  -JS?  .31  #S^K8%  ffl  ^  ■■■&*  iÆXt»  ! 

sn  mm  m  mamm*  mam  m  m*  «%  »»sa«t 

M 

^  sa»  attrê&aç  a&  pooaîaî»  wrri  câ3e  ws  sülig&s  ù» 

%  înqprt  ittW  soi**  te  s*  SM*  fcw»  oeü  3ds  fe  *Mfe*" 

rtrnrf  pH&  }m  mm%»  fmaitjifti  »  **ww&  «**««***  #*:«*!*  *&#&& 
&atigm  4  tSHns***  **  «I  ;  ■  S®  *1»®»  <te^ao#  4»  *■**>*  Sü* 

&«S3  *.»  tartf  M  w  m  wsfe* i  «lfe«w  s*.  te  *•  <^m5i'  lÆS“ 

«&K5pïK>  S©  -SÆJSO* 

aaa&îiÿ  joar  tua»  MSto  'a&M»  si  «3&»  mk&  s£î^a*«  !l#® 

ne  a»  îsts»  as-.  «  »  j*>  «Mar  à  i«t*se»  Ut  ssst*  *>  -asasOTe  «B  ÿSao 
&  ^els  âe  %î-  wœ&fa&&*0 


Z _ 


SL  ftfiK&BE  soaitsSsr  csr  (.vison  étsPJgg&S1  ’^see'  2*?  ®ïso<30S!# 

a-^ft  gsrsml-ïsss  - zù^ocsso^ sbq*  :’J#3-  ^rc^sjot'So  JXWWBS&  X^iî^uLoo  $0Eâ£-*«p 

âa  «oftt  âo  iÊ  vte  «t  t&r  lk*  ta>4r30&®.as*»  2®  p4k  *5»  saôa^laaao^aa  *  la 
11  imA  &m  l  *n&  tM*&  &  4**fea*fc®  «s**&  ^ 

<3«io  ..axâet»  **«SLrno  f&*î®  ^Bÿ-TsaSte-  ’ssas  àm*xBts  *<safc»  $«£*&•  a  IMssasaosB 

2i%ggfëMa&  a*®®*  ànon  jjbb  «âtesBft  tie  vAasas*  rassis  oel2iî*ei  •#»  38ttfc  to® 

^sajjptej» 

xt  mm i  ^in  as  m  wsm  mwtsm  zm  %mm  ,  j 

rs 

pS  MS)  1. 

||  ?^6Ü  sé0BSEl.%99ft  &&  BWte9S%S&SaS  lifiplIâS*  «l  *Sî4l»  I 

.2ï:-æ  ante  -«wA  c^Haany.  ï**^  2*a  j 

agl^ptasses  lai  «sa*?!  fort  ?&34$# 

-Yrttfr^r»  4©i  &&!£»  «isui  àm  e&eafceaBfc*&  «*  j***#!®»  «* 

î*s  eew^ssl**  ge»elïlâ#ra^  «s&â*  Sll^dvpa#  j 

M  M  p&sm*  w**m&  tmmatomsà  -La  «Ma»*  &  ** 

4*«wi9«^SP  Iss-  âa^asrtft&see  te  ***&  ***?  *^riys:'  ôc*!**,uâ®Bft 

tsaauaiite  stett  s*sr  3*rt*ï«»  t#;a  $«*  ****** 

yiyAiHf  fy^twai  ÉLedo  ■’.£  ftttiK1  à  0*330  IBSte**  «Wül’teO»  ^  <*>-*«*»  J 

O»  ;X-  islt  IBS  t*«Ç?  dgffaAtflJj»*  où  S®®!  OÎK  O&r&si&jS  ..sltfifl*  J 

7  çgeSa*  «M»  $B3  la  esoeso  «ait  S021  553X0.^20*  S«MP  Vs  «testes  «*  jl 

«raatnét*  te  isaMeo*  ptevM  «*«0**  ûo  SSteteW*  * 

ItiE*  tegte*  iiAtsg?  la  testai*  te  la  î*i&$soo  àft  axes  «fctete  «ft  a« 


ûûsst  al'So&î  en  îdnç;  «oœwj  esxesst  us»  «a  ÎsboS  <iHî&  stakssim^  âeS3> 

zsiaSisimsp  &  «Mo  Ab»  i“ioS.titett»  ;?*«*  «s  «Ésfr  tenstje*  ssotewÉ 

pao^^jleBBftia  aaaafe  p3ao  4»  tan$Me  &  £&  ÎSfcSQS#  £t  m&te  &mte&U$&a  de 
<332  las  ewwiteBa»  os  parctar» 

îe  tofc&e  0©  fîMte  ^>es0bBÊKÊtm  w&Mtia Ml  •-*** 

0SD0Ê an.  f&fô  s2b  tara»  9»  la  apocfcjESBteyft^m  tetâ&e  «te  sofcp*  £&&■&&&. 

&&  X&.  «saftîte®  «sara»  ttes»  -2e  ;C-  •tKX;  laffiwr^t;.  tasefcsaB*  iiÆa»  ï&  !«sp8*te 
^sa^a  os  -sais  ahiffttw* 


ït-:  : ::"ï 


îafiffl.  J» 


331  #0^1  $sa  «xsH&air*  91$  200$  fôS&POB#  ssjs  3&  di^MSl 

<daof  3,-sss  $&àfc8  4a  **ft^ü84?m  a  dn  à  ***  «à»»» 

W 

tjs^wîBîiî^  sa  «qâMHi  »ks  ipesx*»  dap  ®*ô  &Sai  issas  IHtaawwte  :-:4aüaô 
all«iwiâ&  oa  £©«.obeSï»  ;^pfes  1&.  ;_^sag5^  âm&*  ?i8H8  aaæst-.  ;jaafe*8tai  &  jp-::uü»* 

-;ïjg;  na^fijir^  a>.pû»f«.>  ti$Mft6  ÜCi  5.  S  Üi&îS»}  Si  .3Xly  Se^süL» 

$og  IfëSrrjSfc  Sltette  39  Xq^-csocSs;  Ig  TsaüBa,ess.t  dte  2a  jret&ï  ® 
afta»  ?î'Æ3  !*e  d^afevM*»  «'•  >k&*  îea  ***•**•«»• 

nmapaga  jjeasr  l>  aosate^iiaa  «s*?  fgriaws  àt* s&eœêsz&  a» 


t,,  ;.«-. 


ms  mm  mm  mmmï 

xùxs»&  m.  5«31let  %j  yJ  * 


>:.vm&.  î*  sa  aatlf  -m  Mi  îos  eJîi&Ca» 


~  8  - 


ÉiM 


êù  #01 yy$m  10  soaliis 
âe  &&;  -?•  m»  10  à  11  ae 


*r  wGîri.  .  ■*-.! » 

6*000  3«b 

a  4**$® 

:^loSflâBtla»a  ^£tes» 

4*1190  : 

c^iSIcnfcSttss  îx&.gaïee- 

,  i/Sfe  tufe1  ifiBBiit*:i*> 

4e  IJ  taaafta  3  ?•$*''  ^  # 

^  lé  «ÿswÊs»  X&9&&  -  .iÿét^tetlûKs*  «iosaâee  &*&&  &B» 


^?r*J£SL£2S 

.'tatnt’wwt 


4*,?0S 

4. 


Oo  13  à  20*000  $*  £&  1|  «SB  -  £**û.  - 
Je  C*JCO  ,v  .vit*  ■*  12  &  13  rû»  -  ~ 

TTjirjWi  »  la  yaygjflft*  e&  la»  iSnosi»»  «te  lr*tefc  s*®*®  ^.tu- 

ggeti  éiBBrttte  pae%*éliBik  ÿBRP  s®®#  na  sMé®  laa  fSlfirïifie  æaew®' 

«a?  îffâp  l&t  epaatsttesU*»  jfe.ya«ir  ^bck-^* 


HwKy  la  $4æfa|É*  â*9agha&*  <gd  Uait  «rfw» 
«jgt'ü  âa  m>&8&  aseMm  9â$k&'--&to*  à&fe*  &v9te 


la  $we* 

lût  flË&USÔWlÉCB' 


T&as  iousr  1-  -  æssrë3a»Sîi«e  fcr.  asslsi»  ^^teîtaaâ®^^ 


Sfc  US  iïï&  doit  ;*».-■  :i^3£C  tSE»  flotta  i^nmXKBt^m  î3fc 

asi*  ms&&  c  Qmâdsis^ 
sm;a*.^:  s»a  mm  u,  m-mmi  mrm» 

wmærnm  m*  mmm*  msam  æ  ms  mm  mm  à  üp  m 

•.*.:•**  vis  '-vX^'-Tî  :•  :-;ir  srar  •*• 

l»a  3o«ïp  «&  oUU»  gôæssfe®.  «ss  flét-U»  ©ïïe  gotassu  SEgg&tKS*  «Saea  aa»  so» 

■  i  b  ■:•  ..-s  ■■■;:  v  :•  ifflKi  '  >.'•••»  ;.o :•• -j  .-:*.  .::  >  .-■  •  •  -V  .;  l'o 

âaefrât  sÊm  $*w»  t»  iMu  •sKrSjfcf  sa»  la  ’isatofeg  des  Üeot*  câo^aesàâûsij  & 

$&â«r  zâw  qp»  |«  ilost®  qtoatcffcife»  «waewrfwlto  aoit  jjsaSSaîte  a^foo^ife  & 
é*m &m.  iâsftos  qpig  «13*  «v&t  «$&&$  £fe  jKMW&t  4m» 

â«$&&f&2&33afr  *e  sa  3s  âssja»  j#s  ûwt»  Ô&»  -sSe®  «a  ata»«icâf  se  <$&  mSBSLt 

$m  notait  SKOÿîjqaa?  teàïiSûfcsaaai  la  *Bfeas»l  Ofe  æsttlt  aftMd  aoæasfr* 
s»iô  -3üù  mmm  «ost  s»  seesestt  4ses»  oaet»  Isa  -æsjltoase 

ôte^a^îwS* 

Sa  v-aiÆS  de  ttont*?»  «^4»*»  eafc  ÂattvoNiHfete  >  în-  -r--  pM* 
■«»  i^Sa  a»  X$  &m»ê  i»s  Saris*  Ü  vfisst  ie  &>i  e&fcsfc&sîe##' 


ta  @*£  gtafr  ga*  piartioKâîâjp  «sre  assises  cfcssfræ^s»*  Xi  <1%  ;'teo© 
*Trrfrfflili|fim  *  sfe*  «fe&a«*t  «egado*  'Seat  ns»,  assaso  gtm  eâ&G&g»  et 

9M  Je©  &pg$i3&  wm  %ir«ûÆ.3&$»> 

li  aoesit  tesfesifeîae  9»  «os*  eî&»  a>*  4  anus  ’iosmasxi  X a  -zss&S 
âa©  fiæria  a»  stteâ&ttÉ  ta»  i’iïri£e  &%$&'&&&£*» 


G&au  ooff  3l  dass  tfc'S&ato  îâMAwaaifliP#  #* 

2£  $uv/,  t$36  iix&»  u>;  ?T  -  SR3B>;  mTï£R!  iî®Baœ5ai  ?CSB  âW^-3??a 

:....:.  j  ':  :*  ' 1  ■^-'■■,.  ..  •  ■  —  '  v  .  ■-  <■  ' •** 

mm  m  mm  m  mk  m  «ç  **s  «s  ape  mr;  *  se  wm&.  ms* 
jss&s?  m  sos??m.  -:æ  ia"£3:a  sæspi  ss-ate  ju*  (wa&>  iar^a  :  n  ss 
jjgpp  I  * 

.  •*:•  ..  '■  ;  ;-v  .  c&flgt  reus  sveess  sèi44  Ik  i*i£ffcBJ$£8îfc  sü  ^ 

3fts  &aæg»u;  &à$N9feS&  % 

-  ,rx'  .,.:k-£Às&» . .  ?6St<£0.aX>  fe  '•sa» 

(t3RE®g83?i  -ài  20©  ofltiwaH^aa.  ÎSigü^w) 

»  -dtt^laa»  X-  v-t-VX»*®  3ftc 

(’2g&sagpp$-  &*  œz  <tea&o*4 

(  ^soaa@r1r  âa  -:$ÈKlte®&  $t  •^rilfâS'  {;Ti5srâ.j£ :n3.)##«  **••*  '?*'■■ '-1*- ;-- 

,;.$U  -.ICWiX»  9txm 

rr-irrMlF^  f*  «m»** 

5b  ■'&■  ■  ÎKî'is  s’a  j#/' basses.  âïïiâ’s^'' )’>***•  î&CMJSQ**'  •  '  '->** 

®  ,iJ&!ï|J3fcS3**«»«*********»***«***<*‘»**  /  ■■-’Q*’-X3U  ^ -j-  -7i<* 

ÉBBÉjMI  ïfe  osllsûtoiss  <îs  .  ■uk-à®)»****»*»***»*»*****»*»  / 

£$»  t  UfâEsSs*  H*.  -2552 .  !&;xïf  ^iï’îxï)# *«<»••*•>  ~'‘5»  •  ~ï»>-.;~ 

-teiSfài  iï*£&S8Gb$Jt»)+*»* •  *•**«» *•  •  •»♦  ^W-^’  '-;** 

i\*Z’-‘  ôaki&$)  •*•*♦•«:.»*•**'»•**♦  »**»#■•*♦»  »  ♦*•  •••  L‘..^> /■  .  ♦  1  « 


mà&yocQ 


~as  - 


(?êbï£b®qs&  ma  lràaas  ë*  :  Ætelte}*  *  ******  *  ^  »#'*#•*  ÎSSp§®§*§£0  Û3  ïss* 
{■æimîQgyi  ku  oa&ro  -^ssaHl^üt  4  «t  tjr'-iil)*##  :?  •  •  •  -  V-XO  ■ v-^# 
(^Earc^ert  àas  Jstfe»  âfcs  Xn&x»  *  aoæstte  *•)•****•  !&•  te# 

{•^îàsyspKrt  tes  crî-i^iâfôus.  tes  àsjgaa» 

titîS#  J  jà2£Tjmi)  •*****#-***•»•  »*■»*••***■»*  **«****■*♦»  AtSt*  ;<)*QÜU 


^iRsgBÿMffe  4 te  teSte  4r  teSaSI)*#*#**.»»**  *.■**♦#■*•♦  lî*CGG*0  Jd  tes*. 

slfâï»  ^sialkjHB 

*#0v<Û  *53# 


CStetetet  tes  aœsraa  te  :tibe»  '*âsEdCi%  .#t*k£l-.c«P 

****  mtSM**»»»*»»*»***»»*»»1  **•  û» 


Î5/.W^-V:JÛ  &»• 

te.  *â&tettM»  te  te*  «tgwfil  atete  pas  Msê te  ïte&  tes  teRaesorts 

■.fer  cocâB&tlMssa  aolitea  asus  -jssoés  -M  30i#«Cô#Q0i.'  <S®  'te*  •'%£<  otæ-iXteu# 

©Sift;  I;,t  J00te  ;&  ,'fW»  **?t  *  4»  «teteBt  ;**»  *££&b»*4»  4*8*2®!»  * 


-  tX  'çvUÿviAM  ^  P»nta*t^l  ) 

m  ;?j&s  gous*  feæ&Gto  tet»  sseæ*  .s§^3teS*****#s  ♦*♦**♦**  *»  * 

1  crt>  *  Oin> 

•;:  ..  :  -  >te 

f*vr 

*»  ag&teæa  ><*3?  tep^cfts  sau»  saoia  s&§&§***. 

ÿËa^teOOB 

<* 

*  ateteN*  t 

4» 

1?:;*  ■  *  <Xï 

<• 

*•  ai% 

4» 

(t 

*• 

4e 

isr?#toG*ooc 

* 

*  33te» 

4®' 

'jto  3#^R^-te  ^ J& 

tf 

sait  « 


?5^6°ûvOM 

jwïswkI  -:^-^  'sioa  vQçm&5?  as  o%  j&ooi&a a?g  oa  -d&E?rf-©  as  ^4s  issaa  <Ke^sKWte» 
«i&qiiaraM  98  tÿ|8  49  Efcl8?S®te*  XfA  v>3WÏë  ^93  1*9B  $39X99  98$  te® 

tessteet  psSAi  ^tetefc  is&s&b  m  <*&&*>  tetete* 


•  la- 


XX  m  wm  oassaîosi;  x&tmÀiâaa.  #&&*&*&* 

&&  oBEis^aas*  aftsa  al  avi»  ïaswtfSw ss  Saa  W»  4*  a&à&&  <38pt^i*1 

•*!?#%*  ;»?g  4ÿ:ü;:-;^iaBi  scsjQots?^  Xatï  ^tariagpa*  gÿattfe  :w  4oa  B2afti®)8®  tf® 

»  Hgte  $t  atfÜKPLflaa  —  ■ï.vsisâe  I  4s  ftûmïïaît  **  '-**■* 
m  tasss&&nfc  ÿsa  las  ss33Pâ,<’ia  ftsçsSürtstWiÈ*  {îaâffl»  ô*rm^ 

taa&4* 


. 


*  ? 


Wff&S  ■  *m!3£ 


il  1m  ta  seor  la.  caae-fc^aasâ^a  $ap  &&$&&&  &jab 

ïsüU&tm*  mm  '«a  .v&ree*'  <&«:  mtàLcm<  jhn&tdtm:  1»  ;«**£<  «étant  î 


3^âr  «o^raetât  te  «Kïs&iKælâaa  staæ&Baa  tf  i^rfwonâaaa  t~ 


la  ff*wae  m  mm  msm  te  &*t&m  masm  &m.  u  s*aas imte# 
m  it  mam  msmssm  m  -tm  tas  m  &$mm  m 


** 

X3.  as  isaas  gfiü  «s  &rjfcl2  te  jft&s  feV-aals»  «te 

i*4*  fe  aàWKCfc®  11  «K»laB»  4@  £43*  msbsb^w  «p»  Vm  tteiâm 

qp^â&afao  ^«^.Tté-f^âsa^f  Ai  pfe*  *»  VG*  **£*£»*  »  JlfcWpOiriitet  ®SKsao 


w&t  * 

a) 

»  W  oassrtsæifc  -*»  xæ*»**  4?*£t3  «skoôs 

«  »  à  44*£*  w 

Misauw  sr.336^ 

J* 

*•  ‘3#f&, e^erte^t  csa  ^44C^***«p***b**  15Q*3$C>  taasoftü» 

S39.6Î?  ^soroa 


•Aa  ^ 


45# 

35  g 


1MK 


9  £3S*fô 


à  î*3ta£fffr  ».,.«>  ».  .*  ••  lgf<B0  * 


&§£ 


ai 


à  *»**■*•  »**##«»  3^C-«.:,l!. 


ÎSÊ 


at  Beau,  â&tigit  e&l&m  $fea&s  jsarspal  JWW  iiww  ifeâs  ç&eefefêâSft  à 


^as  •:&  U  sspi  tLS  te  aai  SMtea  apéstoltestes* 


14&e* 


;te»|aat  8ftavon»-*Jàâa  rra»  J**?  «Uft»  aoam  j*»»  î**J  j 


Oûte» 


■tæa&fc  loe  a  f-  te  o*»  Nattas? 


m  te  3U  tefaMâNemi  sa  geaagà*  seras  :KX«m  -tt»*  ystoœi  :»C3  ac  «srÆfte 
&œ  ù&omâs&s  te  %MNI|  s»t*  teste#  teae  &»&  s^tet  à  «assâtefeg  sa  Ss®* 


fa»  aotete  teten*  $%$*#&  |te»  qa»  zom&mà  h  a Ai»  aoaa  s**œp$»  oâa©«* 


ter  55as  tesrfëæa  &  la  teÜ  ^aSarfsa»  teste  £*3ô  1&  q^osy^âa*.  et 


as  tetétefr  &  i*â$B&îs0ae*  -a  *te  ssîcaâ  mâîsm  «asaMteiï  jpa#  i&  s&te 
iaBi?ess6  ^sMæ  titeUwa  steteKsdn*  à  tm  mggte  H  mt  iss» Ma  sxm» 
m&  s%x  eateîsafc»*  «sais  H  «et  &  sseiæüW»  $us  teaæ»  f»  asc  m  m&mê 
t&m  ÿlaste*  «te»  fMtar  le»  istete*  te  tesltite®  C&^ipïJ»  iteisfc  a»  aot»* 
te*âs©  I4  «saMt  te&ttete)* 


38»  «tttspa  jCaltSOR  «et  «waSaeaia»  5»»  <»  oas»  *  osobSbbx» 
'dan.  #t  «a  «Süals*  w.  psqæ£»  4»  ss&x&ftS  osâls  fcw*  te  .afc»  «c  pett  0®$*. 


0te  «si»  <5»%nst£i  3a  &ÊÊtm  Sa  s*Sa^#a»sæ&  a^^Siate  »  ix&t  ss»* 
s®  &æ»  iss*  <£ttââ$«S8*  3a  $&tste£*  ne  âtefeM*û&»  p&z  cXüsü  àa  m  &&  tâ&sa» 
gftg&w  p$ê0ÊÈé*ÊBê  des  tç^sa»  Sa.  steW*»#? 


,:&sa  aægaaaei  «s*ss  u  5sr#îs.«&  5i<m  4»  rsasSaw»  teMteMêaéti» 


x*  iw-:  v  æ«s  ottKM&v  ,  as  tsa 

3ÜÏÏÎÏÏ3S  novae  am  1fâa»£erfc»  te  tistèmt  w&xm&  ils©  o&otewœ  «niffa-S»  te$fc 

<3àe»  «t  ®z^jq  tme  u.  «mat  la  g?*»»» 


a  Sa  flûte  te  soccÂe»  cft  Sa»  4$«æ$æ  ssottia*  teterÆ  ^gsasââto» 
©tes  tcertât:  3*sa  isM  :.3s  use»  -sietS®  te»B$  >4i*S®8te  te  «ssïkséI*  •  il  :;.oa 

ag  aeae  pas  itoteattfr  «;  3»»t&t£ate  te  «î^xîa  m  £&3fê5» 

^swâsgà  te  epÿ***  «w  ®£Xi9^ 

lü&  jfe 

»ïs  310  tea&aa  -aasu  as**  3a  fS»;  «a»  se»  dente  ateMtatetril 
éâssjs  so  m»  a tefe  Ooaa^A  qu  tU  jeettl»  s»  teKsra*©  te  a»  &  «teM&fln* 


i®afefft  à  œiîs’-aasa  4»  ^«a^sgeBfcas  0*  J*s?  #fâW  «s  josp  » 
UÏ3&  3fg$l«  4  i*£3ft&&eSK» 


$&&a  caste»  &  myaiïme&hm  Ma  aarts»  ^JWiTugBiJjiPi** 


îa  msæ&  m mm  %smm  a  #wtB&  mu  %Wi£&  æaÈgfâ§% 


^iMl 


^^4^  h&z  J&teâ&s3œ  asasdLea^.r.fc  A»  débite  la»  2dh*^pw»|ji 
ïJMG&etea»  etete  à  çcssft&âm.  4m  s^JUasa  ogal  æïtfiâmraâ  2s&  sutess» 
iïiî:  as  &*maxm*ax$iï  Oa  ÿaafc  «s^ëaw  sspsaaaaafc  ;açaa  u«?*  #s 


^oal^nç  mm ém  a&  î^âtgsféss  âQBflfc  teMSÈsatt  âa  tests  Mrês&a 


sà&g&fe  m  ÿR^ia  M  $s«b£  «feHKâKNBfc  à  sssa&iM  loti»  sflUUwa  vtùMom 


.mff  l*3&eta*gtoflte  tem&Mî  2^d®a3  ^  vMftttt  teê»ss&  "jffoafc 


aà&  0bk-  l4si  asttes  to&Ugfefeatœ»  î»s»wg>  «eent  Ætotte,  &  ?»s  âwê  peo* 
M  y  aas?>  «p  la  aateS  jofc  M  vSaws.  te.  îxwissæ  et  sur  eo^aa 
i&i»a&ç>  ée  assÉte  fusât?  <fe  •■aOstef  à  a©  afiMafc  1&  sa  tes  ateôs  t*ta»  t 
X*)  Os  cas  .^szUspa  4-^ssfô  -ta  seasRKs*  tcgtet^æeæM^  |«S  jswt«<^«r 


g»)  t3a  <m  sorl*»»  «fe  o&&*  qniWiîiBWrti  pcn  jSMaWBt  tMtottftHOTttaft 
jasstS^pssp  fias  £?eta  tes*  2*110  sset  Os  e-Sets  at  sett  a&VSttiaX&aÔstf  ;UU  teWWüfc 
.^sa  asftsse  iaM$M&  .Os  .'ias&vv  ilrf>  â©  s&$$M|Mfc  éesea  WW  SME  <a& 

ooasæ^sa!»  â’aterat  jpawp  3#ss  t^ste  las  '$z&  ^:«»Eî'îifjMoMs  21  a»  s®9t  <$*>  ® 

■ 

M&t  13  OhiStWBf  il  00  pattt  <3»  Mn» 

•;$,  üôf'5  ?%sJlafee  sa  ûi$teMltë$SB&  ;se  2aS%âS&«  Isa  f'Sï'U?  tfcguél'^sïîtes# 
plnmar-t  0*043»  <£b«rô9  p3£  sdfita  âft  laassGai  Ü$  W»  teSÆMBMê  ;iafr  laançac 
àc*ste0  3»s  vsefew»  s4Bfes»tô9M  ^rhé  fb&fc  Rppâï  :«  Hte#  il  xcsto» 


m  m»  «(te  mv&Qit  üàa$&&i%m  h  i*  tSS^te-  w&m 


'■-rJ" 


■n- 


ï&  r^Vfeitiias  as  A  9»  ifevi te»  I®  «sa  a@  ««tssff  ïs&sr.ta 

§£■  ‘  s&sjfc  îîîDi  ohsiJPty^tt:  dos®# 

^  ta,  q-.^ 

1^*3  v$gn:  nss.vi7-:-®  joœwafe  #;  aÔ^?l«t»  &9&&£ggfts  *.|u©  lo®  sK'Jpbsois 

% 

•j&îats  à  ssoi.  Itease  a»  oaq*  iîf?  gaeoat  vtt$3&aâa  $æa?  <$as 

a&axtâœ&b-jksa  <rë  ü  a»ea*  :>«  assît  Jn,  a»  «»  osât  St-  ^hafeoi* 

**8pm&  ©3«$»e  -la  opmnttttM  4»  arôme 


MGM&ffll  iM  p$m  mgtmz&  u  sürjui  -.':3  ïr,2  a  c-ptv 

3B0  M  aflEff.'tf  JM  B 

3)  0S-  2®a$  îJ-3  JOSS*  .«‘A  i$2&ut&£Jgî  ii©  «ÏSJyî.;*  Si  iî^  Vs’lfltArtft  .r^-  y%%y« 
jR*gt«re«t  à$g&*  2-  ^eascps  ooso-t  flciltâs&â  jaifofciBas&ss  îsasp  2«s  faaâ^u«^r 
^SilüOi"  Isrj  -'>>î<ÎR^9  C8Si  ttâtfË  4CNÉ$  ÎJEîKjïffit  &  8$SB  &KN3tæ3£&» 

â*üzs&L  se»  ém  zmm  pMm&  te*K  &  «iuwsa,  (aa?  i*  ste  d»  miu% 
<^ani£î  de  dsss^^s&B  iftæsgmt  &*iæülfjæ  «a  mw)#  3V&afc  <Se  X*4H«»  p# 
de---  -JasaS-ffa»®* 

ü  .Æ  âfeé&â  ïste»  assèe*  fî  pat  «m&t  «  tu*»  p» 

$**  aweg&t£e»  d«s&s»a* 

iHl  de  Î*4*V-**  **$  infect  est  ^«av^tee  d*Ôaaa  Ooæa»* 

’d.ü  a*«Mt  ^  &**  attjüreo  de  baie*  s$a#*** 

ta  pn&se  aft*;#  vieoe  ;=sc  2#  aa&  à  ssI&zü  e&  v'-dcus,*  ns® 


b)  m  cm  ab  ïxm  smc&mtem  «s*  ir  rnwjpmirtüj  m  m&MmmÉ  pœœr 
■jm  é&.  £&£.%±-ù£g  éteïs^gaæa  tfie.vsbrsaîi  «fcfflô  m&  QrifoMfaw  sfaqw&wg  ssù  £gg£lM 
P«*?  i®»  îw  â^ass  2^-4  jssEse  1%ss=**sïïïS  I^æaSî^S  ^4.$  ta» 

zé&M&s*  âm  stmiXrn  -mm m»  U,  IF'àW&i  Cbu»),  Ja  «*>  ûes»  ?es 

SMteoo» 

lests  a$t$a  î&gûîbàa©  S»  ittfffrnîtiB^arwifit)  Al  3a  *è  M*l$  mmt  frfr»} 

3*il  m  ü'atô.ï^î  &.a$4js* 

BSasæ«8»isf  >^tô»  ^a»  o»  39Es*æ  0^4?  $ù  3353  'jjMas»  cs41«*<?l 
fifil  âft  o’o&taK&s?  veat  <&%aüMic  11  «32?eLsoô  jHgeBâ&e  ia  $ks&  implr 

H^aafc  |0^î3a^  lac  eg*æt&i  ha  væ&hm  n&»  &&&&  «ma  gü*»  mam  -uUm» 
wiagwttft  â»  s’asiasSej?  a&ïss  X*  -$sëe%£k  efc  getaf  Mffô  3a  oütstfw!» 

a»  &wfcfcï4wB  ass&Éa  #fagw8wr»  la*  fsat^ese  étei^gawi  iWjaasfe  te£a  bâa» 
djÿ-iatr  ’To^s  tmr  s*S££©ÿalo  2&a  ÛHal&s  ê&  ws  -Môe&aa* 

zm3S$8ffM 


:&  basas  sbj&ssi^i^  il  «sfc  &$$&&&»  ab  âejftfe  s^$  $»  js^ekIs»  aestt. 

JS**?  xm  -05^l3S«tfS*ai  SU  Wû  ::sï3S©*  :fc«3r  t»  ,;£ÛW'»  £%S«ft3U»  OQ.  t£t  «&»• 

a*  pesi#  a*  too  tâFia&sm&  ümxfOim  aHl  ùs&  m  â&tèm  11  £’mt 
«MH  4m  fa&ssas  4M  MMMMMMMhm  S.  l«Mt  %a.t*WWt  <i&  %*  *42»  MaMfcaM" 
■et  Od  ^BseaaMûar  m  aorte  <&&  le  1æ£i s  £$#&  æ  ^aaee  aas  'M  :to 


J&KfSMs»  üOM8  m&ziU 


annexe  H°  I 

3?I0ïïS  CS&EBGNNX  183  FRANÇAISE 

(  au  1er  Septembre  1939  ) 

(  d’après  le  "  Lloyd  ■  > 

la  flotte  charbonnière  française  se  conu  osait 
au  1er  septembre  1939  de  79  navires  Jaugeant  ou  totali  2Î9.898  XX 
bruts. 

-  oaastructlon  en  FRANCE  et  à  l’Etranger  d’après  le  nombre  de  tonnera 

Il  avait  été  construit  en  MfcWCS  78*~^3 

à  1*  Etranger  1141.693 

L©b  chantiers  français  a’Rvadent  donc  construit 
q.ue  55  $  du  tonnage  des  navires  charbonniers  français. 

-  au  joint  de  vue  du  nombre  des  navires 

3ur  79  an vires  charbonniers,  50  avaient  été 

•-  »  -  • 

construits  à  l'étranger,  o'eBt-à-dlre  aue  36  fi  seulement  a»  la  flot¬ 
te  obarbauniàre  française  avait  été  C'Æstruite  sur  chantier.  f**6~ 

çais» 

0 

0  O 
0 

0  0 
0 


Arment - 


3 té  nationale 
d’affrètement  s 


Dél  ias  et  Viel¬ 
leux 


St  s  Odcade  Lufeer 

sac 


Uary  et  C® 


Sta  Üareesche 

Soc.apyet  char¬ 
bons  P. le  crise 

Colombier  ùtbert 

Sfcé  ^rltîc»  de 
transports  et 
d*af f rét  ©ment  s 

C°fflarit  in*e*  nor- 

Bttüde 


■josa  du  a«Tixe _ 

ionoiuze 

12  1 

5.754 

t» 

15  ï 

5*754 

If 

14  1 

5.754 

VI 

15  t 

5.754 

If 

16  J 

5.754 

II 

17  * 

5.754 

tt 

20  t 

5.417 

R 

21  ï 

5.417 

91 

32  ï 

5.417 

% 

25  I 

3.427 

H 

24  1 

3.591 

R 

25  l 

5.  m 

fl 

26  1 

5.591 

R 

27  1 

5. 591 

\ 

â.N.À. 

1  t 

2.679 

« 

7  l 

-.679 

« 

6  1 

3.582 

H 

9  » 

2.609 

» 

10  1 

2.921 

André  ïhomé 

2.0Î2 

Argonne 

2.1X5 

Auvorgn:' 

Z  .114 

Capitaine  Labori©  î 

5.08? 

Gallois 

2.687 

ftoraand 

1*764 

Lt  Robert  iorÿ 

5.276 

l'ou»ae  le  teyee  1 

2.058 

Arminien 

914 

Ct  Charles  .'45rlc  1 

2.156 

Cap .Ba star d 

3.176 

Cap •Luigi 

3.m 

Garni  avilie 

i 

î 

2.^85 

Lieu  et  date  de  construction 


llddlesbro^ht 

1921 

H 

II 

m 

m 

« 

m 

n 

1921 

n 

1922 

« 

1920 

n 

1921 

M 

n 

n 

M 

n 

M 

H 

1922 

fi 

N 

B 

«1 

.junderlaad 

1922 

M 

1922 

CtaaJctfc» 

1930 

Sualerlaad 

1928 

liant  es 

1920 

Brest 

1320 

Cônes 

1920 

a 

1921 

Le  Irait  (3.1) 

1925 

Henoastle 

1917 

Blyth 

1917 

Caen 

1922 

Lorient 

1931 

Gidéon 

1919 

Caen 

1922 

Caen 

1923 

Caen 

1922 

Lubecte 

1912 

Union  industrielle  et 
roarifclnie 


Cap.St  îïîartla 
Cap, Augustin 
Cap. Le  Diabat 
Cap. î’r  leur 
Divana 
ooriae 

K.V.=Iar le  St  Ger 

nain 

Dslila 

Henry  -ory 

Janine 

Gabriel  Guistfcau 
Os  t  rêvant 
chef  mécanicien 
Le  Blanc 


3té  navale  caennalse  1 

Bann  avilie 

Danae 

! 

2gée 

Phryné 

! 

Qione 

Aatrde 

Thésée 

Qii'oé 

Coll avilie 

.  ! 

Daphné 

* 

Médée 

Nantaise 

1 

fhibé© 

Hoafleuraiae 

Gallium 

! 

Hebé 

1 

Hiebé 

Sté  Maritime  nationale* 

St  Palais 

! 

Paxamé 

! 

Portrieux 

! 

L’t  lïnogat 

I 

Cabourg 

C°  gantai p®. des  char-  * 

Divatte 

g  pure  1 3  'À  us.  ' 

iîonselet 

de  1*  Ouest  1 

Xsac 

! 

Graslin 

1 

Kargegan 

! 

Caaaard 

! 

ù!ca  cousu 

! 

Paaestln 

1 

Penchais  eau 

! 

Sur ville 

C°  des  Forges  et  aeié-l 

Cia ud lus  iiagrim 

rl as  de  la  îaxiae  et 
à’Hoittj  court 


3.4501 

3.137* 

3.IC7I 

3.0871 

1.530! 

3.1761 

t 

3.1391 

3.176! 

2.3641 

2.358! 

2.3521 

1.739! 

3.07®* 

1 

4.5781 

2.6601 

2.6601 

2.660! 

2.6601 

A® 

2.0311 

2.0X21 

1.9691 

1.8821 


S*  Bank,  ’db 
Caen 

Le  irait 
n 

OaBùarton 

Caen 

Caen 

caen 

Hante* 

Bristol 

Allât 

Le  irait 
Le  Trait 


Haxfleur 

Le  Trait 

Le  Trait 

Guevilly 

Le  Trait 

Blytb 

Glasgow 

Caml 

Cherbourg 

Hantas 

ülyth 

éundarland 


1938 

1922 

1922 

1922 

1928 

1923 

1923 

1923 

1920 

1918 

191B 

1925 

1922 


1922 

1936 

1938 

1936 

1921 

1921 
1926 

1922 
1925 
1920 

lÿ3ù  1 


1.782!  Bletti 

1.782!  suaderland 

lHI 

1.775*  BlytB 

1924 

1.684*  Blyth 

1920 

1.684*  Blyth 

1920 

2.257*  Alloa 

1918 

2.4231  Hartlepool 

1908 

2.257*  Belfast 

1918 

2.2451  Alloa 

19  38 

2.423!  aunderland 

1915 

2.2661  Sunderlaad 

1918 

3.3721  * 

1929 

2.385!  St  TSazaire 

1926 

2.323!  Nantes 

1924 

2.0X8*  Nantes 

1922 

1.5961  Graagemouth 

1921 

1.345*  Alloa 

1912 

si. 336!  PaiaXey 

1921 

995!  Henaden 

1920 

2.318!  'illlington  quny 

1919 

2.5X0!  Dunkerque 

1921 

a  F  *.\NCR  '^T  à  pax  ïol?À<æiXîÏs 

d®s  tttîvtx*»  charfcoaalars  (193^)  (i’oaawau*  or  ata) 
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ABV3X3  3°  2 


(  2a  3»  :3BCîtaa  aRgSte  *  1U4.2*) 


4**  3te  pas;  oun&afe»  lo  •»*  æî  l&æl  ^  Sa  se^fcâa  i»  &»£  en 

1*W04  «ni  «a  &4aaa*  w^o46ei*t4/f»*  42  n&sfcsp  asfc*ï»*Jâ  «art  l  ,üa^.«»  <l» 

a  «fiçoea  ftta&  $eâa$9  (3s  â%aâaa:oa$  *»  |3atna  cfcacEjO  p^rXn  ps®  las  j&^fcœnt» 
«©  2Sr«t»  îsœâ  ot  le  yoUe  lêgo  «*  msâw)* 

u\  pr&Si s  tttH«ÿ  m  «M^i  £$  «S3È  ,V  3a  £«4*  «Sa  ïssfiæe  et  to 
l*op&a  jafœa,  aa  &&■£»  Bk?  coa&^gttKS  il  £**  Sar&?  ag&te  à»  s'êgaltata  a® 
l*î«5i.'^isï2£js>  j/rntf  4të$«Hjta«p  mu  *al33?  -a.  seefei»  do  la  pætës  atâle  aa  âsao» 
tâm  âa  p*£  tso  loaasî  oa  ^oftwâgpfe» 

A  tz  l&sâàm  às  X%y?^tiWB0  tïa  «MES»  4ae  ^ee^SGsss  laesâaot:  1*8321» 
Mm*  mm  mm «  «mtt  à  ia  QgBobMfe»  ^gfcr&te  i«Éllé»  sar  «a  ««te  7  oawa» 
ptoo  <Se  <ïlgîôæsrïj&  ixm-vpa* 

**!©  pælfe  a&l»  «rt  «yto  «»  daail|l7ffjf|t  rtfatoarê  â»  30  £§  ce  raaraaa^- 


t&gi  âo  SD  ;£  rop«Sa«rt»  la  mlsua?  a£p8D4t«$«  4a  *m ntagp  Ose  «N$M  pas?  Isa 


'.Sas  à  aâagùm  s 

i*m  %  '  û.750 

--*750  #  4*300 

1  30» 

*  %*0 

U250  *  **&» 


3**  Psa*  awàr  le  rmtm  ôaa  âesssi  iglla»  ««£&  «escfc  g» 

SI  sat  4&â6£S@QS&fttt  â*o»  nffa&àaas?  3&  â£itiB&&u$&9B.  aect*  csisam  d&s  pg$»$^igg| 
læaHas  fs$3  à®  la®  iîtjasw^  £<§M&tâlii  ÿêrfxxias» 

SfcW  &%«»  qfc»4gHBffiM»  -æept&  fesm  »ï*i3taa*writf«œ  a^oa^f 
æs^caïliies*  Jaa  àSafeaoBs  3æ  ékSgêmfts  |egm  4£mp»i  sb&eo  403  $ee©  acfësati 
#Sâpe*te^ÉJ(l  âft  dteSOB  s»  Atoüûo» 

a)  aaE*r.aaj*»  dasis  F&Kâéxœ  <xælB*e  ^Peagastettan  * 

Oweü  de-  3ttst&  -•  agncsici'dto  - 

H  «WSBPt  ^Kt.  i'TiWlIilWfWB  i’oteotîe&lw  'lffl  11,11 1  «tp**4* 

çpa  1m  gcR-ssos^fâ^sj  d*ass?3KtKâiï3R  i3»  gaovgM»  m  Bfwttïs^Se  «st  d»  <5bmbJL  de 

aa&  aew^saaafc  la*  aÉaop*  -xm  oe  «sas  csa  paçfô  -tes  la^ 

#«fâî*eÉ  $&&&&  Sa  dSstosee  aq^emi  gàsas  4tâ»o$  <îe  oeïaû# 

à.  lài  asal  ï^X'  tla  1*?.  ;aC3Él-^US  Passage  Sî^ke^  <&si»  sentes  xg&+  Oo 

■s 

aSSoâ  ozi  catao  ss^iftasæaÊ  ai  rdliaa  <5à  îa  »?**5  4fi»ui$5»és»  &M  «  oea  Iæo 

■ 

(tiafeisode  «aces  GE&csîââ&t  30s?  œ  paest  s 


- - ! 


uaaan  •* 


3àt--a»  &«&tt  $$ 
■Z&xm#  «as&ûtu  45e  3&24e 


)  ^ateaœ  ixvwds 
}  &mto  t  mt'mm 


fl»!»  mu  w  mm*m  wrnm  *»  «w  an  imwteiML  «**■*, 
4'‘aûtB>  «art,  ai^si  &  osfe»  LtM  «ft  aagawMr,  mm 


k?m  îæ  «0^a<ï  à  ç»  g£$tfc 


E^*csaiâ£?  ~  ^mm  mtmrn  m*mm  J  — im  irpa» 


^,WVl?  •  ^i&gsiltS* 

«t  cas  «mu»  tetaUmni  <*«  «m  V*  •  «MM  -  fe»  4U*ma»  qn 

&  âtaKfMlB  4  4g  ®&  jg-fo 

X  -  1 

-n*mm  ^te  s.aso  *mm  J  s&gm  t  rmm 


'  "'  ■* ni ■;'  ~  -Art  i !  H^riiiin-iHKù îfrt .JR ,méné  i  i  ■  iii,<i.ii>f**'  H&ftsX£&£  \fc&3  ^i;£jO£?fe*.tjiQej3 

©1  UiXNRMks.- <9»  $m  ÿSXfam  â&  00»  1W0S3  Jé^s  »%3&W$UKÜi  ÿ3ST  i&Ç&sgSaüm, 

ü»*?t  rn  cm  tm  K»s  «OttââKfw  «teffeîsaos  v-sœa  Us  $&#&  pocrfe 
f*t*  à»  tem*  Wa&m  «4  Cfteà&fe* 

'••sua9^'t5^a»d«s  »  i&aAmm  «umAb  $$  i-dX^as 

ToiUed^i  »  atàfe.tî&a  aot-^tw  sCUsa 

^j^tiWàïttactiSBa  *  'feréjQQ*  «&#g$  aUXaj: 

a)  Sa  totflo  3**339»  iaasdte^ânÿ  à  4&r3sr.i&»  ac  j;. 

à*ttHw*tnfo,  *&>  Mn  a*«tt  m  mi&ûfae  %»  p%&  hm  &&&  te  *»&& 


«t  4s  '%szamm 


(smm 

«ÈS^ffâo  1*^30  :t5Xl&;- 
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